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AVIADORES EN LAS 
CAMPAÑAS DE MARRUECOS. 


Nuestro colaborador el Coronel 
EMILIO HERRERA nos remite sus 
comentarios sobre unas obras 
históricas recientemente publicadas. 


Recientemente han sido publi- 
cados por el Servicio Histórico 
Militar, los tomos III y IV de la 
HISTORIA DE LAS CAMPAÑAS 
DE MARRUECOS, que vienen a 
completar ésta, continuando el 
tomo II publicado treinta años 
atrás, 


Es esta obra de gran interés para 
aquéllos que pretendan estudiar 
nuestras campañas africanas, aunque 
el tomo IV resulta muy pobre, en 
contraste con los anteriores que 
facilitan, en texto y a pie de pagina, 
numerosos datos, cifras, nombres, 
etc., en relación con cada acción 
por pequeña que esta hubiera sido, 
Resulta este IV tomo tan esquemá- 
tico en la descripción de los más 
importantes hechos de armas -los 
demás ni los menciona-, que pasa 
como sobre ascuas por aconteci- 
mientos bélicos tan trascendentales 
como el desembarco de Alhucemas, 
la retirada de Yebala -al que única- 
mente dedica dos páginas-, la de- 
fensa de Kudia Tahar, los magní" 
ficos raids de la columna Capaz y la 
conquista y sumisión de la kábila de 
Beni Arós, llegando a tratar la bri- 
llante y heróica retirada de Xauen, 
entre el 16 de octubre" y el 12 de 
diciembre, con tal laconismo que la 
despacha en el increible espacio de 
diez líneas. 


Pero en lo que es verdaderamente 
parca y austera la obra, tanto en un 
tomo como en el otro, continuando 
la tónica iniciada en el IT, es en el 
tratamiento que se da a la labor de 
aviadores y aerosteros, Resulta des- 
concertante; no se hace mención de 





cartas al director 





ellos más que en media docena de 
ocasiones, y siempre de un modo 
genérico; se ignora, ¡nexplicable- 
mente, la tremenda labor llevada a 
cabo por aquellos, labor que abrió 
paso a columnas y convoyes, llevó 
la guerra a la retaguardia enemiga, y 
permitió mantenerse a numerosas 
posiciones sitiadas durante semanas 
y semanas, abastecidas por los avia- 


dores, día a día, en una labor de- 


tremendo esfuerzo y sacrificio, de 
viveres, hielo, municiones, medica- 
mentos, ropa y cuanto necesario fue 
para la resistencia de sus heróicas 
guarniciones; para ello, la Aviación 
hubo de pagar un amargo, muy san- 
griento y glorioso tributo, como lo 
prueba el hecho de que de sesenta y 
seis (66) cruces Laureadas de San 
Fernando concedidas por hechos 
realizados en el lapso de tiempo que 
abarca el tomo IV, nueve (9) fueron 
concedidas a aviadores, y por ac- 
ciones aéreas -lo que, dada la pro- 
porción de aquellos en el Ejército 
de Marruecoss, constituye un verda- 
dero record- sin que ni uno sólo de 
aquellos sea nombrado, ni aludido 
siquiera, en la obra citada. 


Y resulta verdaderamente increi- 
ble, que en el magro relato del ata- 
que, defensa y socorro de la posi- 
ción de Kudia Tahar, entre los días 
3 y 13 de septiembre de 1925, ac- 
ción de guerra quizás las más herot- 


- ca de nuestras campañas, y en la 


que -salvo en la sangrienta acción 
del Barranco del Lobo, en 1909- 
más cruces Laureadas de San Fer- 
nando concedieron, al nombrar en 
ese IV tomo -en las dos únicas pági- 
nas que dedica a la gesta- a aquellos 
que con su heroismo las ganaron, no 


solamente no figura su nombre, sino . 


tampoco se hace ni la más ligera 
mención del Oficial Aviador Nom- 
bela Tomasich, uno de los siete que 


entre todos aquellos héroes de Kudia 


Tahar, se distinguieron hasta mere- 
cer el ingreso en la Orden de San 
Fernando. 
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CAMPAMENTO DE LA PEÑOTA 


Desde Las Palmas nos escribe 
MARIA ANGELES POLO de SAN- 
DIN una carta de felicitación y agra- 
decimiento a la labor desarrollada 
en el Campamento de la Peñota, or- 
'ganizado por el Polideportivo de 
Suboficiales de Aviación de Cuatro 
Vientos, con colaboración de Ac- 
ción Social, de la que destacamos 
los siguientes párrafos: 


Siempre he pensado lo positivo 
que es para los niños y jóvenes el 
tomar parte en campamentos al aire 
libre, en contacto directo con la na- 
turaleza, conviviendo en compañía 
de otros niños y niñas y lejos de las 
miradas de los padres por lo que 
aprenden a valerse por sí mismos y 
demostrarse de los que son capaces 
lejos de casa. 


Llevamos muchos años destina- 
dos en Canarias, y es la primera vez 
que hemos tenido ocasión de man- 
dar a nuestros hijos a un campamer- 
to a la sierra, que es justo lo que 
ellos necesitaban, pues de mar están 
saturados, por eso desde estas líneas 
le agradezco la oportunidad que nos 
brindaron y el recuerdo que han te- 
nido para nosotros, nuestros anti- 
guos compañeros, Gracias amigos. 


Mucho positivo habéis sembrado 
en nuestros hijos, mucho han aprer- 
dido en estos días que recordarán a 
lo largo de su vida no sólo en su 
beneficio sino en el de cuantos les 
rodean, ya que han aprendido a 
convivir respetando a los demás y 
valorando la riqueza de la naturale- 
za, si todos aprendiéramos un poco 
de lo que a nuestros hijos se les 
enseña viviríamos bastante mejor, 


Nos alegra servir de intermedia- 
rios de esta felicitación al trabajo y 
esfuerzo de una parte de nuestra 
gran familia militar. 
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VERSION B-1B DEL BOMBAR- 
DERO ESTRATEGICO DE LA 
USAF. Una de las diferencias que 
ofrecerá la versión B-1B del avión 
cuatrirreactor de bombardeo estraté- 
gico de la USAF con respecto a la 
versión B-1A, es que las tomas de 
aire no serán de geometría variable, 
como en ésta, sino fijas. La razón 
de esta modificación es que se juzga 
más conveniente que los: ataques a 


baja altitud se efectúen a altas velo- 


cidades subsónicas, en lugar de su- 
persónicas como” se pensó en un 
principio. En altitud, no obstante, el 


1160 


ESTADOS UNIDOS 


B-1B continuará desarrollando velo- 
cidades de 2,2 de Mach. 





MEJORAS EN EL MAVERICK. El 
desarrollo de las pruebas del Misil 


'atre-tierra AGM-65D, “Maverick” de 


la Hughes, ha experimentado un 
cambio total, ya que, en la primera 
serie de 15 lanzamientos que tuvo 
lugar el pasado mes de septiembre, 
se registraron cuatro fallos, lo cual 
dio lugar a que las Fuerzas Aéreas 


recomendaran que se volviera a revi- 
sar todo el programa. 


El misil está concebido esencial- 
mente para la destrucción de las ins- 
talaciones electrónicas defensivas del 
enemigo y funciona por medio de 
un sistema de infrarrojos. La inicia- 
ción del programa, como se ve, no 
fue afortunada, aunque los fallos no 
fueron debidos, en absoluto, al siste- 
ma de guiado infrarrojo, pero la 
USAF utiliza la práctica de hacer 
revisar todo el programa en caso de 
fallos, con un pragmatismo que le 
da buenos resultados. 
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En esta ocasión, al volverse a 
reanudar las pruebas los seis nuevos 
lanzamientos constituyeron un com- 
pleto éxito, consiguiendo impactos 
directos en diferentes blancos. 


Tras esta revisión del programa, 
se hará una primera producción de 
prueba de 200 misiles, y en marzo 
de 1983 se decidirá si se asignan 
fondos para una producción de 
1.335 misiles. 


En 1984 se decidirá si se procede 
a la plena producción del misil, que 
* debe ser apto para discriminar blan- 
cos. en un ambiente de gran emisión 
de infrarrojos, qué podría confundir 
a cualquier otro misil. 


AVION DE BOMBARDEO “TODO- 
TIEMPO”. El A-6E “Intruder”, dise- 
ñado y construido por la Grumman 
Aerospace Corporation es el único 
avión de bombardeo de la Marina de 





Estados Unidos que puede detectar, 
identificar y bombardear blancos 
tácticos en superficie en cualquier 
circunstancia de tiempo climatológi- 
co, durante el día y por la noche, 


RENACE UN AVION. En 1968 
terminó la producción del avión 
U-2, de Reconocimiento, que fabri- 
caba la casa LOCKHEED y que ori- 


ginó fuertes tensiones entre Estados 
Unidos y la Unión Soviética. 





Diez años más tarde, la USAF so- 
licitó una nueva versión de este 
avión y nació el TR-1 que es un 40 
por ciento mayor que el U-2R y 
que causó verdadera expectación en 
la última exposición de Farnbo- 
rough. 


La USAF ha pedido 35 ejempla- 
res y el primer escuadrón del Mando 
Aéreo Estratégico de Estados Uni- 
dos equipado con aviones TR-1 se 
organizará en una base aérea de la 
R.A.F, al norte de Londres. 


í A OoE-PM¿¿MMNA A A  _ _—_— _ __ __—__—— 5 


REDUCCION DE EMPUJES. Uno 
de los tres gigantescos turbofanes 
del mundo es el JT9D, de Pratt and 
Whitney, que aparece en la fotogra- 
fía y que, como los motores simila- 
res de alto empuje, de ROLLS/ 
ROYCE y GENERAL y ELEC- 
TRIC está en peligro de quedarse 
sin aviones que propulsar, ya que la 
nueva tendencia es hacia aparatos de 
nueva concepción, menor número 
de asientos y consumo de combusti- 
ble mucho más reducido, por lo que 
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y 


todas las empresas de motores están 
trabajando en el desarrollo de turbo- 
fanes de mucho menor empuje, y 
nueva tecnología. 


A 


FRANCIA 


CERTIFICACION COMPLEMEN- 
TARIA AL MYSTERE-200. La 
D.G.A.C. francesa y la FAA de Es- 
tados Unidos han otorgado al 
MYSTERE-FALCON-200 el comple- 
mento de certificado ¡de aeronave- 
gabtlidad correspondiente a la utili- 
zación de una nueva versión de los 
motores GARRET, ATF3-6 con un 
nuevo dispositivo que proporciona 
más empuje y menor consumo espe- 
cifico. 





GRAN BRETAÑA 


VUELO INAUGURAL DEL “146”. 
Primer vuelo, en Inglaterra, del 
“146” de British Aerospace (BAe) 
para vuelos de corta distancia. La 
producción del aparato está siendo 
acelerada a fin de conseguir la meta 
propuesta de tres por mes, para dar 
satisfacción a las primeras deman- 
das. El '*146” se producirá en dos 
tamaños: el 146-100 —de 71 a 88 
asientos— que vendrá a sustituir a 
los aviones de dos turbohélices, y el 
146-200 —de 82 a 102 asientos—, 
considerado como sucesor de los 
birreactores de fuselaje estrecho. 
Ambos modelos son capaces de rea- 
lizar despegues y aterrizajes en cor- 
to, mientras que el modelo de me- 
nores dimensiones puede maniobrar 
desde pistas no pavimentadas con 
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una longitud inferior a los 1.070 m. 
Se tiene en proyecto realizar la en- 
trega de los primeros aparatos 
146-100 a finales de 1982, dejando 
para comienzos de 1983 la entrega 
" de los pedidos del modelo 146-200, 
con el certificado correspondiente 
de la Administración Federal de 
Aviación de los Estados Unidos. Fue 
exhibido en Farnborough. 





INTERNACIONAL 


MOTOR DEL FUTURO AVION DE 
COMBATE. El proyecto de nuevo 
avión de combate que han presenta- 
do conjuntamente la BAe MBB y 
- Aeritalia ¡irá propulsado por dos 
motores, en nueva versión, del 
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RB-199, como éstos que propulsan 
al TORNADO. 


El RB-199 lo construye la empre- 
sa conjunta anglo-italo-alemana, Tur- 
bo-Unión. 

AAA RÁ A AAA A A e A) 


NUEVO SISTEMA CONJUNTO DE 
DEFENSA AEREA. Se está proce- 
diendo a las pruebas finales de un 
nuevo sistema muy modernizado de 
mando y control de defensa aérea, 
para la protección del espacio aéreo 
de Estados Unidos y Canadá. 


Las pruebas de este nuevo siste- 
ma, denominado Sistema Conjunto 
de Vigilancia (JSS), las dirige la casa 
Hughes, en la Base aérea de Tindall, 
en Florida, que es la primera que 
instalará los equipos de esta nueva 
red de defensa y posteriormente lo 
harán otros ocho centros regionales. 


Este Sistema, cuyo coste es de 
200 millones de dólares, reducirá los 
costes defensivos en 100 millones de 
dólares anuales y, cuando esté total- 
Imente operativo, lo que se espera: 
sea para mediados de 1984, necesi- 
tará 5.000 personas menos para su 
funcionamiento y mantenimiento. 


El JSS integrará tanto los rada- 
res existentes de la USAF como los 
radares de Control de Tráfico Aéreo 
de la FAA y las instalaciones radar 
canadienses. en un único sistema de 
datos radar integrados. 


La información obtenida por es- 
tos radares alimentará los computa- 
dores de los ocho centros de control 
de operaciones regionales del JSS 
que procesarán dichos datos, expon- 
drán la información en consolas 
electrónicas y transmitirán "las órde- 
nes de mando y control, 


.El JSS vigilará, en forma contí- 
nua, los cielos de los Estados Uni- 
dos, el Canadá y hasta 200 millas 
más allá de sus fronteras, tanto en 
tiempo de paz, como en caso de 
guerra. Si se detectan aviones no 
identificados, se enviarán aviones de 


interceptación para que procedan a 
dicha identificación, o acciones per- 
tinentes de defensa. 





El Sistema Conjunto de Vigilan- 
ciaJSS sustituirá al sistema actual 
SAGE/BUIC, que es semiautomático 
y data de los años 50. 


El nuevo sistema, en contraposi- 
ción, es completamente automático 
y facilita inmediatamente la identifi- 
cación de los aviones desconocidas a 
las consolas radar de los operadores, 
Esto permite una respuesta mucho 
más rápida en el caso de que sean 
enviados interceptadores al encuen- 
tro de dichos aviones. 


Si la situación de defensa aérea 
lo exigiera, las funciones de mando 
y control pueden ser transferidas a 
los aviones AWACS, o de Sistema 
de Control y Alerta a bordo, E-3A, 


Los ocho centros en los que esta- 
rá instalado el nuevo JSS son los si- 
guientes: Florida, Nueva York, 
Washington, Alaska, Hawai, Califor- 
nia, Ontario y otro centro en Cana- 
dá. 

El JSS es el último de los siste- 
mas de control y mando de defensa 
aérea de más de 20 desarrollados y 
construidos por la Hughes e instala- 
dos en diversos países, entre los que 
se cuenta España. 


En la fotografía aparecen opera- 
dores militares de una de las conso- 
las de este sistema JSS observando, 
en la pantalla, el cielo del Sudoeste 
de los Estados Unidos. Ml 
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EVOLUCION DEL PROGRAMA 
ARIANE. El pasado día 30 de sep- 
tiembre y el 1 de octubre se celebró 
en París una reunión a la que asis- 
tieron varios Jefes y Oficiales del 
Ejército del Aire, sobre la presenta- 
ción de la nueva Sociedad Ariane 
Space que va a comercializar la utili- 
zación del lanzador europeo ARIA- 
NE. Fue una toma de contacto y 
definición de funciones de los Orga- 
nismos que en cada país realizan la 
función de inspección y control de 
las fabricaciones aeroespaciales. 
(ONS). 


DESARROLLO DE LA REUNION. 
La realización de la reunión del pri- 
mer día tuvo lugar en las instalacio- 
nes de la División de Calidad y Fia- 
bilidad de C.N.E.S. en Evry. Los 
puntos más importantes a destacar 
de dicha reunión tueron: Presenta- 
ción del personal de la División de 
Calidad y Fiabilidad que tiene a car- 
go las diferentes partes del Proydcto 


- ARIANE. 


En esta reunión se dio una visión 
actual de la situación real del pro- 


- grama y del futuro del mismo; para 


Construcciones Aeronáutica, S.A. el 
programa supone cinco lanzadores 
para el año 1983 y siete a partir del 


año 1984. Existe cierta inquietud 
- por parte del Director de la División 





de Calidad y Fiabilidad por la cali- 
dad de las diferentes partes del pro- 


grama, para lo cual solicitó una ma- 


yor compenetración entre los O.N,S. 
y los responsables correspondientes 


de su División, 


El Director de la División de Ca- 
lidad y Fiabilidad anunció su próx- 


“ma visita a España para el mes de 


noviembre, acompañado por los res- 
ponsables del programa español, du- 
rante dicha visita se podrá negociar 
el nuevo protocolo. 


Respecto. a los programas presen- 
tes y futuros de producción del 
ARIANE, cabe destacar, por parte 
del C.N.ES, su inquietud por el fa- 
llo del quinto lanzamiento (primero 
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comercial) del 10.9,82, ya que pare- 
ce ser que el mismo pueda ser acha- 
cado a un fallo de calidad. Existen 
en el momento actual varias Comi- 
siones investigando el fallo produ- 
cido. 


Se habló extensamente de los 
nuevos programas, con proyecciones 
del ARIANE 3 y 4, apuntando algu- 
nas posibles fechas para dichos lan- 
zamientos. 


Ha sido una reunión verdadera- 
mente interesante, ya que ha dado 
lugar a un conocimiento de las dife- 
rentes personas que desarrollan la 
misma labor de inspección en los di- 
ferentes países participantes; es de 
notar que la inspección en Francia 
no es llevada directamente por el 
C.N.E.S., sino que delega en el 
S..A.R. Asimismo, se ha llegado a 
la conclusión de estrechar, al máxi- 
mo, las relaciones entre el C.N.E.S. 
y Tos O.N.S. para tratar de conseguir 
la calidad y fiabilidad necesarias du- 
rante el proceso de fabricación en 
serie del lanzador. 





COLABORACION AEROESPA- 
CIAL DE LA INDIA CON LA 
UNION SOVIETICA. La India es el 
2 Estado no comunista que cola- 
bora con la Unión Soviética en ma- 
teria espacial. El primero fue Fran- 
cia, mandando un tripulante al Sa- 
iyut 7 en junio pasado, 


Después de un año de trabajos 
preparatorios la Fuerza Aérea India 
ha mandado un equipo de unos diez 
pilotos voluntarios para participar 
en un lanzamiento en 1984, Para 
ello seguirán un entrenamiento en 
diferentes centros espaciales de la 
Unión Soviética, 

Como se recordará la India y la 
Unión Soviética firmaron en 1980 
un acuerdo espacial para el lanza- 
miento de una nave espacial India. 
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FOTOGRAFIAS OBTENIDAS POR 
EL LANDSAT-4, El Landsat-4, lan- 
zado al espacio el 16 de julio ha 
mandado las imágenes que ha reco- 
gido. Estas imágenes tienen una re- 
solución muy alta de unos 30 m?. 
cuando hasta ahora sólo se habían 
conseguido 80. Esto es en el espec- 
tro visible, en la banda infrarroja la 
resolución será de unos 120 m?. 





Otra innovación del Lansat-4 es 
una antena desplegable que podrá 
ser fijada al satélite de seguimiento 


y transmisión de datos (TDRS) 
geoestacionario. Este transmitirá los 
datos del Lansat a Tierra. De todas 
formas el Lansat-4 dispone de un 
equipo de transmisión directo. 





¡TALIA CONSTITUYE UN NUEVO 
GRUPO AEROESPACIAL. La lIn- 
dustria Aeroespacial Italiana está 
reagrupando las actividades de tres 
Compañías para constituir un nuevo 
- grupo especializado en el dise ño, .el 
desarrollo, la producción y el man- 
tenimiento de los sistemas espacia- 
les, 


La nueva organización estaría 
constituida con los sectorés espacia- 
les de Selenia e Italtel, y la Compa- 


ñía Nacional de Satélites (CNS). Es- 


ta Compañía resultante daría traba- 
jo aproximadamente a 1.000 perso- 
nas y sería capaz de desarrollar pro- 
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gramas de material espacial y de 
equipos de tierra, 


La decisión de constituir esta 
nueva organización ha sido tomada 
muy recientemente. La fase inicial 
de ella ya ha empezado. En esta pri- 
mera fase se ha hecho un inventario 
del equipo y de las facilidades de 
que disponen las Compañías que se 
han integrado. Una definición com- 
pleta de la nueva compañía, deberá 
tener lugar a finales de este año, y 
para estas mismas fechas se dará el 
nombre de dicha nueva organiza- 
ción. 


Además de las facilidades de que 
disponen actualmente las tres com- 
pañías integrantes, la nueva organi- 
zación piensa construir un centro de 


* fabricación y montaje en L'Aquila, 


aproximadamente a unos 100 km. al 
este de Roma. Se espera que esa 
nueva instalación empiece a funcio- 
nar en 1984. 


A 


O o a 1 5 


METEORITO DE 450 MILLONES 
DE AÑOS. Científicos de Leningra- 
do han descrito detalladamente la 
historia del famoso meteorito de Si- 
joté-Alín, desde su macimiento en 
las inmensidades del Universo hasta 
el 12 de febrero de 1947, día en 
que la mole de hierro penetró en la 
atmósfera terrestre, mientras que sus 
fragmentos se dispersaban en un 
área de tres kilómetros cuadrados en 
la taigá del Extremo Oriente. 


Se ha determinado que el cuerpo 
de origen metálico apareció hace 
unos 450 millones de años. No se 
excluye la posibilidad de que sea el 
fragmento de un pequeño asteroide. 
Sus peculiaridades maynéticas permi- 


-ten. suponer que antes de chocar 


con la Tierra —hace unos setenta 
millones de años—, el viajero cósmi- 
co ya sufrió una colisión con un 
cuerpo celeste análogo, desprendién- 
dose lo que hoy se llama meteorito 
de Sijoté-Alín. Antes de entrar a la 


atmósfera de nuestro planeta tenía 
cerca de metro y medio de diámetro 
y pesaba unas sesenta toneladas. 
Parte de su masa se quemó en el 
aire, cayendo a la Tierra 35 tonela- 
das de hierro puro. APN, 


A A e eee 


LA SEGUNDA MUJER LANZADA 
AL ESPACIO. La Unión Soviética 
ha lanzado al espacio a Svetlana Sa- 
vitskaya. Su precedesora fue Valen- 


tina Tereshkowa, que en 1963 per- 


maneció en el espacio 71 horas. 


Svetlana fue lanzada el 19 de 
agosto pasado en Soyuz T-7, acom- 
pañada del Coronel Leonid Popov y 
el Ingeniero de Vuelo Ale xander Se- 
rebrov. Anteriormente había sido 


entrenada para cumplir misiones en . 


varios tipos de naves espaciales so- 
viéticas incluyendo el Salyut y el 
Soyuz. También ha pilotado más de 
20 tipos de aviones. 


El 27 de agosto volvieron los tres 
tripulantes, en una nave Soyuz T-5, 
después de permanecer una semana 
en el Salyut 7, donde dejaron la na- 
verSoyuz T-7, W 
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 * Después de quince viajes interna- 
- cionales durante los cuales ha visita- 


do diecinueve países de práctica- 
mente todos los continentes del or- 
be, éste a nuestro país ha constitui- 
do uno de los de mayor duración 
concretamente el segundo después 
de Brasil- y apretado programa, vi- 
sitando diecisiete ciudades y pro- 
nunciando cuarenta y ocho discur- 
sos, junto con innumerables inter- 
venciones espontáneas. Tan marato- 
niano periplo por territorio español 
exigió un gran despliegue de medios 
de todo tipo a los que no fueron 
ajeno los aéreos, constituyendo la 
columna vertebral de sus desplaza- 
mientos debido a la rapidez y movi- 
lidad de sus traslados así como del 
séquito acompañante, habiéndose es- 
tudiado a tal efecto previsión de ne- 
cesidades para casos excepcionales y 
de emergencia debido a las aglome- 
raciones humanas que continuamen- 
te se daban cita en todos los lugares 
en los que el Papa Wojtyla se dirigió 
a los asistentes. 


Vamos a tratar en este trabajo 
una parcela poco conocida de la 
crónica viajera de Juan Pablo Il, co- 
mo es la que se refiere a los aspec- 
tos aeronáuticos del mismo y que 
podríamos clasificar como puramen- 
te preventivos con el Plan “Icaro 
Pax-82”; los que se refieren a los 
medios que siguieron la visita en to- 
dos sus recorridos y, finalmente, los 
que estaban directamente al servicio 
de Su Santidad. 


El Plan “ICARO PAX-82” 


Así, meses atrás y en previsión 
de cualquier eventualidad el Ministe- 
rio del Interior a través de la Direc- 
ción General de Protección Civil ha- 
bía solicitado al Ministerio de De- 
fensa el apoyo de medios aéreos 
orientados a la asistencia y rescate 
aéreo medicalizado con motivo de 
las concentraciones de población en 
ocasión de tan importante aconteci- 
miento. Se puso inmediatamente en 
marcha una colaboración de las 
Fuerzas Armadas con las autorida- 


Página anterior: S.S. Juan Pablo lla 

bordo del avión. DC-8 del 401 Escuadrón 

del Ejército del Aíre, durante uno de sus 

viajes por tierras españolas. (Foto: Alfon- 
so Texidor.) 
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des civiles mediante el apoyo con 
medios aéreos de rescate vertical a 
la que se dio el nombre de Plan 
“Icaro Pax-82”, con las misiones 
prioritarias de rescate y evacuación 
de personas en lugares de grandes 
concentraciones públicas actuando 
como apoyo a los medios de tierra 
cuando éstos fueran insuficientes, 
así como el aporte masivo de mate- 
rial sanitario y elementos de evacua- 
ción en zonas y lugares predetermi- 
nados. 


El Plan contemplaba que la Jefa- 


tura del SAR ejercería el control de. 


las operaciones por medio de los 
Centros Coordinadores de Salvamen- 
to activados permanentemente, con- 
tando con la totalidad de sus me- 
dios aéreos ubicados en sus habitua- 
les despliegues y reforzados por dos 
helicópteros pesados y cinco me- 
dios, todos ellos medicalizados y 
distribuidos en las bases de las FA- 
MET de Colmenar (Madrid), Bétera 
(Valencia), Agoncillo (Logroño) y 
El Copero (Sevilla). Dado que el 
Servicio de Búsqueda y Salvamento 
debe ser contemplado en su conjun- 
to como un Sistema, añadía a los 
medios anteriormente citados una 
extensa red de comunicaciones que 
canalizadas a través del Centro 
Coordinador de Salvamento (RCC) 
conectaban directamente con la 
RSFTA (Red Aeronáutica), Defensa 
(MW), Guardia Civil, Protección Ci- 
vil, Cruz Roja y Compañía Telefóni- 
ca (CTNE). Respecto al personal sa- 
nitario y equipo médico, los heli- 
cópteros de tipo medio llevaban un 
oficial médico, un suboficial ATS, 


una unidad de medicalización insta- 


lada, una hamaca colgante y una ca- 
milla normalizada; los de tipo pesa- 
do incrementaban al equipo instala- 
do en los anteriores con dos solda- 
dos camilleros, dos botiquines (Kit) 
de desastre, diecinueve camillas nor- 
malizadas y una camilla pala. Afor- 


tunadamente este retén aéreo de 
emergencia de carácter preventivo 


no llegó. a intervenir, si bién su per- 
fecta organización y máxima alerta 
contribuyó de manera sumamente 
eficaz a contemplar con seguridad 
cada uno de los actos en que inter- 
vino el Papa, evitando de esta mane- 
ra cualquier situación de catástrofe 
O emergencia. 


Todo tipo de medios aéreos siguien- 


do la visita 


Más vistoso, espectacular y colo- 
rista constituyó el aporte de medios 
aéreos que fueron movilizados con 
ocasión de tan magno acontecimien- 
to. A los aviones de líneas aéreas 
que fueron fletados expresamente 
para los informadores que cubrían 
el viaje, un helicóptero Chinook de 
las FAMET era el encargado de tras- 
ladar en ciertos desplazamientos al 
séquito vaticano y dos más portaban 
en su interior al nutrido grupo de 
periodistas gráficos y literarios, espa- 
fñoles y extranjeros, llegando a los 
más apartados lugares, tomando tie- 
rra lo mismo en un pequeño campo 
de deportes que en un reducido y 
cercado espacio, tanto del árido 
campo castellano o extremeño como 
de los de exultante verdor del país 
vasco, sin excluir a los rocosos pai- 
sajes de la región catalana. Fue pre- * 
cisamente en el recorrido del Papa 
Wojtyla por tierras catalanas y debi- 
do a las inclemencias del tiempo 
donde más dificultoso fue el vuelo 
de estos helicópteros, llegándose a 
momentos de extremas condiciones 
de seguridad debido a zonas de tur- 
bulencias y vientos de cuarenta nu- 
dos y que gracias a la pericia de los 
pilotos se resolvió felizmente, no sin 
reconocer éstos que se había tratado 
de uno de los vuelos más dificulto- 
sos en que habían participado, y re- 
cibiendo como muestra de agradeci- 
miento y camaradería enormes ra- 
mos de flores por parte de los infor- 
madores. Asimismo, testigos privile- 
giados y “poco reverentes”, en las 
intervenciones de Su Santidad, fue- 
ron los helicópteros Bólkow 105 de 
la Guardia Civil y Alouette de la Te- 
levisión Española que junto con un 
Aviocar del 403 Escuadrón del Ejér- 


. Cito del Aire fueron asiduos acom- 


pañantes, añadiendo la nota peculiar 
del ruido de sus rotores y hélices, si 
bien su presencia no era gratuita ya 
que gracias al helicóptero de televi. 
sión en toda España pudieron apre- 
ciar vistas, planos y situaciones im- 
posibles de obtener por otros me- 
dios y el Aviocar constantemente 
obtenía fotografías verticales y obli- 


-cuas que quedarán como documento 


de gran valor de este acontecimiento 
sin precedentes. Para completar to- 
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¿do ello no faltó tampoco la nota co- 

.lorista de los globos cautivos como 
en el caso de Valencia, la presencia 
de los zeppelines en Alba de Tor- 
mes, Madrid y Valencia y la nota 
propagandística y fuera de tono de 
una avioneta que paseó por el cielo 
el cartel “Radio Popular de Valencia 
saluda a Juan Pablo 11”. 


Medios aéreos al servicio de Su San- 
A 
Ahora bien, si fue posible que 
Juan Pablo 11 cumpliese de manera 
efectiva el programa establecido pa- 
ra su visita, ampliándolo en ocasio- 
nes, se debió principalmente a los 
medios aéreos empleados para sus 
constantes desplazamientos por la EN po o AR, 
geografía española, utilizando para A AT A o a 
ello helicópteros Puma del 402 Es Mi O A AAA 
O O con pst Juan Pablo If besa suelo español en la zona militar del Aeropuerto de Barajas a su 
Escuadrón pertenecientes todos ellos llegada a España. En la instantánea inferior, el Papa con S.M. el Rey, con quien departió 
al Ejército del Aire español. Cupo en varias ocasiones de su viaje a nuestro país 
tan alto honor a estas dos unidades 
aéreas de la Agrupación del Cuartel 
General del Ejército del Aire, donde 
prevaleció como norma la directriz 
de su General Jefe, don Ignacio 
Martínez Eiroa quien acordó junto 
con los Tenientes Coroneles Saave- 
dra y Nieto, Jefes respectivos de los 
Escuadrones anteriormente mencio- 
nados, que durante sus intervencio- 
nes con Juan Pablo 1Í a bordo inter- 
viniesen la totalidad de pilotos, me- 
cánicos y auxiliares de vuelo, cues- 
tión que agradecieron todos ellos 
por cuanto representaba una misión 
de características tan especiales. 


, 





El 402 Escuadrón llegó a utilizar 
la totalidad de sus Pumas si bien 
por regla general eran tres los que y 
formaban el séquito papal: el medi- 
calizado, el que transportaba a la, 
escolta y el de Su Santidad. El me- 
dicalizado estaba equipado con los 
mismos componentes que señalamos 
anteriormente para los helicópteros 
medios y constantemente viajaban 
en su interior el Jefe de Servicio de 
Cuidados Intensivos de la Paz, doc- 
tor don Antonio Aguado Matorras, | 
auxiliado por un suboficial A.T.S. — 
del Ejército del Aire. El helicóptero 
que transportaba a la escolta no te- 
nía ninguna modificación especial. 
Sin embargo, el Puma en el que via- | l ta ] 
jaba el Papa Wojtyla era reconocible | or — 
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externamente por sendos escudos 
papales que portaba a ambos lados 
del mismo. En su interior el com- 
partimento principal, separado del 
resto mediante un pequeño tabique 
de madera, alberga cuatro butacas, 
siendo las del lado derecho las reser- 
vadas al Santo Padre, colocándose 
en una de ellas un cuaderno de 
mapas forrado en piel que contenía 
las rutas a seguir, e instalándose ade- 
más para esta ocasión unos cascos 
con el letrero “S.S, Juan Pablo IT” 
por si alguna vez quería hablar di- 
rectamente con la tripulación. Se 
completaba la estancia con un bú- 
caro de rosas blancas, rojas y amari- 
llas conjunción de colores de la 
enseña nacional, vaticana y polaca, 
situado en el lado izquierdo así 
como un cuadro con la imagen de la 
Virgen de Loreto a la derecha. 
Acompañaba frecuentemente a toda 
decoración el libro de oraciones que 
constituía su más fiel compañero en 
los trayectos, dándose la circunstan- 
cia real de que en algunas ocasiones 
y a pesar de que el helicóptero 
había tomado tierra, Su Santidad 
seguía releyendo el libro, ajeno 
completamente a cualquier otra 
menifestación exterior. Este helicóp- 
tero llevaba el indicativo radio “Pu- 
ma 01” y es curioso anotar que 
camino de Loyola fue sustituido 
por otro de idénticas características 
e igual numeración en previsión de 
un posible atentado, detectado por 
los servicios de información españo- 
les, aterrizando el que llevaba al 
Papa Wojtyla a unos centenares de 
metros del lugar previsto. Otro dato 
curioso y capaz de tenerse en cuen- 
ta ha sido la fama que han adqui- 
rido los Puma con esta visita ya 
que su silueta era rápidamente iden- 
tificada en la lejanía, y en todos los 
preámbulos de las llegadas de Su 
Santidad a cualquier lugar podía 
escucharse por la megafonía ambien- 
tal, intercalado dentro de los salu- 
dos de recepción por las multitudes, 
la frase: “Ya viene el helicóptero 
del Papa, ya aparece su blanca silue- 
ta en el horizonte...”, promoviendo 
constantemente las primeras ovacio- 
nes de las multitudes congregadas. 
Sus tripulaciones, por expreso deseo 
de Juan Pablo Il, en la jornada de 
visita al poblado de Orcasitas, for- 
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maron juntas y recibieron uno a 
uno el saludo cariñoso del Papa. 
Quiza no debe olvidarse el hecho 
significativo de que durante todos 
los trayectos en estos helicópteros el 
Papa Wojtyla no hizo uso de los 
cinturones de seguridad, ni siquiera 
en los vuelos que debido al estado 
del tiempo ofrecían más dificul- 
tades. Poco más se puede decir ya 
que a pesar de haber recorrido en 
ellos más de seis mil kilómetros, 
como manifestaba reiteradamente el 
General Eiroa, piloto que durante 


más vuelos transportó a tan ilustre. 


pasajero, al ser preguntado sobre su 
relación personal con Juan Pablo II, 
decia: “No podemos aprovechar 
este trabajo para conseguir algo que 
no tienen los españoles. A bordo 
respetamos su intimidad ”, 


A bordo del DC-8 del 401 Escua- 
drón del Ejército del Aire el Santo 
Padre realizó los trayectos Salaman- 
ca-Madrid, Madrid-Sevilla-Granada y 
regreso, Madrid-Vitoria, Barcelo- 
na-Madrid y Madrid-Valencia y re- 
greso. Este avión, que tiene como 
una de sus misiones el transporte de 
personalidades, dispone de dos com- 
partimentos reservados a tal efecto, 
dos dormitorios y espacio para el 
resto del pasaje, contando además 
con un asiento especial en cabina 
por si la personalidad que viaja en 
su interior quiere utilizarlo. Para 
este viaje se incluyó un gran escudo 
del Pontífice al lado de la puerta 
principal, enormes centros de flores 
-rosas y claveles- de idéntica colora- 
ción a las utilizadas en el helicóp- 
tero y una imagen policromada de 
la Virgen de Loreto presidiendo el 
compartimento papal. Su tripulación 
estaba compuesta por tres pilotos, 
dos mecánicos, un radio y ocho 
auxiliares de vuelo —cuatro hombres 
y cuatro mujeres—. 
sión se incluía además a un cuadro 
médico formado por el General Di- 
rector de Sanidad del Aire, un Te- 
niente Coronel y un Capitán, ambos 
del Cuerpo de Sanidad, contando 
también con un equipo sanitario 
compuesto por un monitor, un des- 
fibrilador, un aspirador eléctrico, un 
respirador de presión, así como me- 
dicación y material quirúrgico diver- 
so. Este equipo era de idénticas ca- 
racterísticas al instalado en el Puma 


Para esta oca- 


medicalizado y fueron montados en 
ambos casos por personal del Servi- 
cio de Medicina Intensiva del Hospi- 
tal del Aire. Juan Pablo II en todos 
los trayectos realizados a bordo de 
este avión, que llevaba el indicativo 
“Lince 01”, saludaba a los miem- 
bros de la tripulación y por medio 
de su secretario les obsequiaba con 
un rosario y una medalla conmemo- 
rativa del viaje. Durante sus recorri- 
dos efectuados a bordo del avión el 
tiempo lo dedicaba a la meditación 
y la lectura de su libro de oraciones, 
rechazando de manera amable y sen- 
cilla la lectura de la prensa diaria 
—Iberica Daily Sun, YA ABC, El 
País y 5 Dias— que se le ofrecía, así 
como cualquier aperitivo, excepto 
en los trayectos. Salamanca-Madrid y 
Barcelona-Madrid, que, debido a lo 
apretado del programa pontificio en 
ambas ciudades, optó por tomar la 
cena a bordo. La tripulación del 
DC-8, al igual que las de los Pumas, 
a pesar de la cercanía del Santo 
Padre, se limitó únicamente a cum- 
plir con su deber, sin tener trato 
directo con él. Sin embargo, el ilus- 
tre pasajero en algumas ocasiones 
intercambió palabras con el Tenien- 
te Coronel Nieto, Comandante de la 
nave, quien le indicó su deseo de 
que bendijese la figura de la Virgen 
de Loreto que presidía su comparti- 
mento, acto que realizó según pala- 
bras de su secretario también en la 
intimidad, haciendo pasar sus manos 
sobre la imagen de la Patrona del 
Ejército del Aire. En el último tra- 
yecto realizado en el DC-8, Valen- 
cia-Madrid, Juan Pablo II fue obse- 
quiado con una talla de idénticas 
características, señalando al Coman- 
dante de la aeronave que él estaba 
seguro del amparo que la Virgen 
ejercía sobre todas las personas de, 

la Aviación y que él frecuentemente ' 
la invocaba para la protección de 
ellos y de sus familiares. 


La despedida 

La colaboración del Ejército del 
Aire, que además de lo indicado 
anteriormente disponía de la habi- 
tación principal —601 de la sexta 
planta— del Hospital del Aire y de 
una nave de la planta cuarta, así 
como de la U.V.I. del mismo per- 
manentemente alertada, concluyó 
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PROGRAMA DEL VIAJE 


Este viaje, ha llamado poderosamente la atención tanto en lo que se refiere a ' 


cantidad de actos y diversidad de lugares celebrados cn. una misma jornada como 
por el variable carácter de los mismos, que se han podido clasificar como estricta- 
mente religiosos, ecuménicos, de intención diocesana, oficiales, académicos y dirigi- 
dos a las multitudes, Por resaltar los más importantes citaremos la vigilia con la 
Adoración Nocturna en la parroquia de Guadalupe, celebración de la misa de 
difuntos en cl Cementerio de la Almudena, encuentro con la Familia Real Española, 
saludo a las autoridades políticas y militares, visita a la Organización Mundial de 
Turismo, misa en la Castellana, recepción al Cuerpo Diplomático, encuentro con 
intelectuales en la Facultad de Derecho y reunión con la juventud en cl Bernabeu, 
todo ello en Madrid. En Avila encuentro con 3.000 monjas de clausura, grandiosa 
celebración de la misa a los pics de las murallas de la ciudad y visita a la casa natal 
de Santa Teresa. En Salamanca, reunión con los teólogos españoles y clausura del 
IV centenario de la muerte de Santa Teresa. En Guadalupe alocución sobre los 
problemas de la emigración. En Toledo, mensaje a los responsables del apostolado 
seglar. En Segovia, homilía al pic del Acueducto y visita al sepulcro de San Juan de 
la Cruz. En Sevilla, beatificación de Sor Angela de la Cruz y mensaje a los hombres 
y mujeres del medio rural En Granada, mensaje a los educadores cristianos y a los 
catequistas. En Loyola, celebración de la Eucaristía y recuerdo del aporte de 
España a las Ordenes religiosas, En Javier, gran festival misioncro. En Zaragoza, 


encuentro con los enfermos “y rezo del Santo Rosario en el Pilar. En Barcelona 


acto de exaltación de la figura de la Virgen María cn Monserrat, oración del 
“Angelus” en el templo de la Sagrada Familia y mensaje en Montjuich al mundo 
trabajador. En Valencia, ordenación de 141 sacerdotes y visita en Alcira a los 
desolados habitantes de las regiones afectadas por las inundaciones, Y, finalmente, 
en Santiago de Compostela celebración de la “Misa del Peregrino”, mensaje a los 
hombres de la mar y mensaje curopcista a representantes del mundo cclesiástico, 
intelectual, de la política y de las artes. 





un sencillo acto en la mañana de la 
misma jornada de su regreso, cuando 
Su Santidad recibió a las tripulacio- 
nes de los helicópteros y del avión 
que había intervenido en sus trasla- 
dos, recibiendo como recuerdo, ade- 
más de la talla de la Virgen de Lore- 
to, obsequio que hemos mencionado, 
y de metopas de las unidades aéreas 
participantes, una placa en la que al 
pie del autogiro de La Cierva figuraba 
el siguiente texto “A S.S. Juan Pablo 
IT del 402 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas y Bheltra V. Muy agradecidos 
por el alto honor de haberles permi- 
tido colaborar en su anuncio del 
Evangelio en España. 31 de octubre a 
9 de noviembre de 1982”. 


Horas después finalizaba la visita 
a España del Santo Padre. Las per- 
sonas encargadas de pilotar el avión 
y los helicópteros utilizados en sus 
trayectos no quisieron en ningún ' 
momento distraerle de su recogi- 
miento, si bien el impacto de su 
estancia entre nosotros podría dedu- 


cirse de las palabras aparecidas en 
un diario madrileño: “Una de las 
cosas que mas ha desconcertado du- 
rante todos estos días a cuantos han 
rodeado al Papa era su absoluto 
mutismo sobre las impresiones que 
el viaje le causaba... Todos perct- 
un cuadro médico integrado por el Gene- bían, sin embargo, la profunda con- 


ral Director de Sanidad del Ejército del Ea P dí 1 
Aire, un Teniente Coronel y un Capitán, orto que el Papa no podía ocul- 


ambos del Cuerpo de Sanidad, en el caso tar”. 
del DC-8, así como el doctor don Anto- 
nio Aguado Matorrás, Jefe del Servicio de 
Cuidados Intensivos de La Paz, y un 
A.T.S. del Ejército del Aire en el interior 
del Puma. (Fotos: Alfonso Texidor) 


Las fotografías adjuntas muestran el equí- 
po sanitario que llevaba permanentemen- 
te el helicóptero Puma medicalizado del 
séquito de Juan Pablo 1!. Un equipo de 
idénticas características estaba instalado 
en el avión DC-8 que el Papa utilizó en 
sus desplazamientos largos. Además al 
frente del equipo viajaba constantemente 


El azar hizo que el Boeing 727 
“Navarra” de la compañía Iberia 
que lo trasladaba de Santiago de 
Compostela al aeropuerto de Ciam- 
pino en Roma se desviase, debido a 
las malas condiciones atmosféricas 
reinantes en Barcelona, hacia Valen- 
cia sobrevolando aún por más tiem- 
po el territorio español. Mirando a 
través de la ventanilla, no dudamos 
que al igual que hiciese durante sus 
trayectos en helicóptero, según la 
anécdota más entrañable y aeronáu- 
tica contada por los pilotos, Juan 
Pablo II, rosario en mano y de la 
misma manera que bendecía a los 
helicópteros del séquito cuando le 
iban adelantando, impartiría una vez 
más sus bendiciones a este pueblo 
que tan abiertamente le acogió y 
que tan profunda huella habrá 
dejado en su recuerdo. 
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El Capitán de la Escala del Aire Alejandro Madurga Cruz - Nos imaginamos que debiste su- 
pertenece a la XXIII promoción de la Academia General del Aire,  frir unas rigurosas pruebas para 
transmite una cierta sensación de tranquilidad y equilibrio al ener acceso al mismo, ¿puedes de- 
entrevistador a lo largo de la, después veremos, dilatada conversa- “nos cómo fue la convocatoria y 


ió $ eso o lorriA ol ra O 
ción. Sobre su mesa de trabajo se amontonan toda clase de útiles Selección para el curso. 


de escritura —“En mi reencarnación probablemente montaré una 

papelería técnica”—, nos dice. Sus aficiones son las matemáticas y 

la física. Posee estudios de esta especialidad en la Universidad a 

Distancia. Su mujer, que nos atiende amablemente, hace observa- 

ciones sobre el tema inevitable de la entrevista: Los Aviones. Y — my; primera idea de que este cur- 
efectivamente vamos a tratar de ellos, y en particular de los casi so existía fue cuando salió publica- 
30 tipos diferentes que su marido voló en uno de los cursos más da en el boletín una convocatoria 
interesantes que quizás puedan hacerse en la actualidad en los para una selección que textualmente 
EE.UU. El de Piloto de Ensayos en Vuelo en la Base Aérea de — decía: 

Edwards. “Se anuncia convocatoria para la 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTIC A/Diciembre 1982 1173 





realización de un Curso de Ensayos 
en vuelo a realizar en EE.UU.” para 
un Capitán E.A. como piloto de 
pruebas experimentales y una de C2- 
pitán IA. como Ingeniero de Prue- 
bas en Vuelo. 


El entonces Jefe del 406 Escua- 
drón, Tte. Coronel Murga, se despla- 
zÓ a varias unidades de fuerzas 
aéreas para dar una orientación so- 
bre en qué iba a consistir el curso. 


La idea era francamente atracti 
va: un curso de un año en los Esta- 
dos Unidos, volando un montón de 
aviones distintos, en la Base Aérea 
de Edwards, la cuna de la exper+ 
mentación, lo que significaba estar 
en contacto con el desarrollo de los 
más modernos aviones y sistemas, y 
la posibilidad de conocer a esos le- 
gendarios personajes que diseñan y 
prueban los aviones que después vo- 
lamos los demás. 


A la selección nos presentamos 
once pilotos (y seis ingenieros). El 


curso convocaba dos plazas, un pilo- 
to y un ingeniero de Ensayos. 


La convocatoria determinaba 
unas condiciones necesarias que con- 
sistían en edad, Promoción de la 
Academia y experiencia en vuelo. 


Entre los voluntarios se hizo una 
selección por medio de reconoc+ 
mientos médicos, y exámenes de 
Inglés, Matemáticas, Física, Termo- 
dinámica, Aerodinámica y conoci- 
mientos generales aeronáuticos; y 
unas pruebas en vuelo. 


A esta selección sobrevivimos dos 
pilotos (y dos ingenieros). Durante 
tres meses hicimos un pre-curso en 
el 406 Escuadrón que nos familia- 
rizó con la teoría y la técnica de los 
Ensayos en Vuelo. 


Y a continuación vino el primer 
“mal trago”. De los dos pilotos era 
necesario elegir uno. Para nosotros 
dos, los aspirantes, fue duro, pero 


para los que tuvieron que decidir 
supongo que lo sería aún más. 


Al poco tiempo íbamos “enlata- 
dos” en un Jumbo hacia los Estados 
Unidos el Capitán IA. Francisco 
Díaz Fernández y yo. 


Tres sensaciones me dominaban: 
la tristeza de salir de España duran- 
te un año, la satisfacción de verme 
embarcado en esta empresa y la 
convicción de que este curso iba a 
cambiar radicalmente mi vida. 


— ¿Cómo es y en dónde está situada 
la Escuela de Pilotos de Pruebas? 
¿En qué programas trabaja actual- 
mente? 


— La “Test Pilot School”, uno de 
los elementos que constituyen el 
“Flight Test Center” de la USAF, 
está localizada en la Base Edwards, 


Entre los programas que entonces se llevaban a cabo en Edwards, destacaban, entre Otros, Jos vuelos de la “Lanzadera 
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California. El área geográfica es el 
desierto del Mohave, y según la fra- 
se que usan los que allí viven para 
describirlo “está justo en el centro 
de ningún sitio”. Y lo que en plan 
personal resulta incómodo, es exce- 
lente para la misión de ensayos, El 
área es tan despoblada que permite 
contar con un espacio aéreo reserva- 
do para ensayos de 120 por 100 
millas y tres corredores supersónicos 
prácticamente encima de la Base, 
uno de ellos de 200 millas de largo, 
además de un completísimo polígo- 
no de tiro al otro lado de la pista. 
Todas estas facilidades y los medios 
de apoyo en el suelo son comparti 
dos entre la USAF y la NASA para 
todos sus programas de experimer 
tación. Entre los programas que en- 
tonces se estaban llevando a cabo en 
Edwards destacan: el B-1, el misil 
Crucero, la “Lanzadera Espacial”, el 
A-10, nuevos sistemas en el F-15 y 
el F-16, el “HIMAT” y el avión de 
ala pivotante. 


— ¿Podrías hablarnos sobre el desa- 


rrollo del Curso y las partes que lo 


componen? 


— Después de una fase de adapta- 
ción de unos 20 días, en que se 
supone tienes tiempo para poner en 
orden tu casa, los colegios de los 
niños, hacer los cursos de supervi- 
vencia en el desierto, fisiología de 
vuelo (incluyendo los vuelos en la 
cámara de descompresión), cono- 
certe la base y las oficinas más nece- 
sarias, y solucionar los asuntillos 
pendientes, y por último aprenderte 
lo suficiente los tres aviones básicos 
del curso (F-4, T-38 y A-37) en los 
que te van a soltar en las dos sema- 
nas siguientes, empieza el Curso de 
Ensayos. 

Este curso está dividido en tres 


fases, una por trimestre, en las que 
se estudia y practica lo relativo a: 


— Performances o Actuaciones 
del avión: Qué es lo que un avión 


puede hacer, traducido a números y 
tablas. 


— Cualidades de Vuelo: Cómo lo 


- hace de bien y de cómodo para el 


piloto, y 


— Sistemas que el avión lleva pa- 
ra cumplir sus misiones. 


Las' tres fases se componen de 
Teoría en general, Teoría específica 
de los Ensayos y Técnicas de Ensa- 
yos. 


Normalmente, durante cada Fase 
del curso se forma un grupo de 
pilotos e ingenieros que desarrollan 
toda esta Fase en un tipo de avión, 
y al final confeccionan un informe 
sobre las características del avión. 
Este informe tiene que ser expuesto 
y defendido ante un grupo de profe- 
sores que califican y ante toda la 
Escuela como auditorio. 


Además, durante cada fase se vue- 
lan una serie de aviones “demostra- 
dores” que por sus especiales carac- 


El T-38 “Talon” es un auténtico caza... sin armamento 
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terísticas complementan las prác- 
ticas en el avión del grupo. 


La flota de aviones de la Escuela, 
compartida con el “Test Center” es 
muy considerable (F-4, T-38, A-37, 
KC-135, A-7, y algunos más, en can- 
tidad suficiente para comprender 





por qué las bases de la USAF tienen 
aparcamientos tan grandes como el 
de Torrejón). Pero cuando la Escue- 
la considera que hay por el mundo 
algún avión que sería interesante 
que los alumnos volasen, hace una 
cosa muy simple: lo pide prestado 
por una semana a la unidad que lo 


El modo de hacer las barrenas del A-37 es 
ejemplar 


tenga, sea de la USAF, la NAVY, el 
ARMY o la Guardia Nacional. Y he 
aquí lo curioso, ¡se lo dejan! . Co- 
mo es fácil de imaginar esto aumen- 
ta la potencialidad de la Escuela, y 
por tanto la formación de sus pilo- 
tos, enormemente. 


Como se sabe por experiencia, 
todo en esta vida tiene su precio, y 
el que pagábamos por estos présta- 
mos era el siguiente: 


Había un grupo que tenía que 
evaluar el F-104, como avión de ata- 
que al suelo (misión primaria) e in- 
terceptador (misión secundaria) y 
determinar su capacidad de auto- 
defensa en estas misiones. Yo era el 
subdirector del programa (éramos 
dos). 


Volar en un F-104 “Starfighter””, es como hacerlo a bordo de un vector 
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El A-7D “Corsair”, un avión táctico por ex- 


celencia 


Pues bien, nos enteramos de que 
el avión venía el lunes y de quienes 
éramos los que componíamos el 
programa el viernes anterior; eso sí, 
a las siete de la tarde. Debo decir 
además que entonces estaba metido 
en otros dos programas más, para ir 
haciendo boca. Huelga decir que pa- 
ra la determinación de los perfiles 
de vuelo durante la semana siguien- 
te, la “técnica digital de improvi+ 
sación española” brilló en su cenit. 


Aquel fin de semana no fue una 
excepción. Una gran mayoría los 
pasé haciendo informes de vuelos, 
preparación de misiones o estudian- 
do teoría. 


El horario de trabajo durante los 
días normales era denso. Diariamen- 
te había dos periodos de vuelo, los 


OS 


despegues eran a las 8 y a las 10,30. 
Eso significaba empezar el “brie- 
fing” al menos dos horas antes. Sor- 
prendentemente la frecuencia con 
que los alumnos extranjeros (8 entre 
26) éramos programados para el pri- 
mer periodo era alta. Puede que fue- 
ra impresión subjetiva, pero tenía la 


sensación de que, igual que cuando 





estaba en cualquiera de nuestros 
Escuadrones, era “el más tonto de 
la Base”. (¿Dónde he oído yo eso 
antes? ) 


El resto del día se ocupa con la 
explotación de los resultados de 


El F-4 “Phantom”, un “clásico” con extraordinarias perfomances 
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vuelo, normalmente registrados en 
cinta magnética y explotados por 
medio de un ordenador PDP-11 con 
todo lujo de terminales; tres horas 
de teóricas, confección de informes, 
estudio a “go-g0” y preparación del 
siguiente vuelo, 


En resumen, el horario de trabajo 
era de 6 de la mañana a 12 de la 
noche, sin exagerar (exagerando, 
mucho más), la mayoría de los días. 
Este curso de Ensayos en Vuelo tie- 
ne la fama de ser el más duro de los 
de la USAF, y a fe mía, que .es 
merecida. ñ 


Después de cada misión se volvía 
con un montón de información y 
registros que había que explotar y 
sacar conclusiones. Esto es lo que 
daba a cada minuto de vuelo un 
valor “con plus-valía”. 


— Referente a los aviones en que 
volaste, ¿Cuál es tu opinión como 
piloto sobre las características más 
destacadas de cada uno de ellos? 





El KC-135, el más pesado de los aviones a volar durante el curso, difícil de controlar. en 
la aproximación final 


Pero el lado bueno, que merece 
con creces todos los “sufrimientos” 
que he relatado hasta ahora, lo po- 
nen los vuelos. 


Durante el Curso volé 29 tipos 
de aviones distintos; el más ligero, el 
velero Blanik; el más pesado, el cis- 
terna KC-135; y entre ellos, aviones 
de casi todas las clases y misiones: 
de caza, ataque, reconocimiento, 
patrulla antisubmarina, transporte 
pesado y medio, reconocimiento, 
enlace, helicópteros, entrenadores... 


Ni uno sólo de los vuelos fue de 
“garbeo” (esta palabra era completa- 
mente desconcida en la escuela y 
nunca llegaron a comprender su sig- 


nificado por más que intenté expli 


cárselo). 


- Voy a intentar hacer una reseña 
de los aviones que encontré más in- 
teresantes, con su característica más 
significativa a mi parecer. Pretendo 
contestar así a las preguntas que to- 
dos los pilotos me hacen cuando 
sale el tema, y quiero hacer constar 
que en esas Ocasiones me “tiro del 
bocado” para no convertirme en 
un paliza. 

Los primeros aviones que vola- 
mos al empezar el Curso, y que a lo 
largo del año se emplean para de- 
mostración y práctica de las Técni 
cas de Ensayo, fueron el A-37, el 
F-4 y el T-38, 


El A-37 es un birreactor de 
entrenamiento para vuelo básico y 
apoyo al suelo, biplaza en “tan- 


dem”. En este avión hicimos la de- 
terminación de “performances” y el 
programa de barrenas. Su exceso de 
empuje (dos motores como los del 
F-5, sin postquemador) y su peque- 
ño tamaño dan la sensación de ir 
volando un potrillo. Su modo de 
hacer barrenas es ejemplar, porque 
además de ser repetitivas, sus res- 
puestas confirman punto a punto la 
teoría. Como dato curioso en cuan- 
to a performances, es que su má- 
ximo alcance se logra parando -uno 
de los motores. 

En el F-4 realicé la fase de 
cualidades de vuelo, y difícilmente 
se puede elegir un avión mejor para 
esto. El resultado de nuestro infor- 
me fue “cualidades de vuelo inacep- 
tables para la misión de intercepta- 
ción, superioridad aérea o apoyo 
aire-tierra”. A cambio, sus perfor- 
mances son extraordinarias, y más 
teniendo en cuenta el año en que 
fue diseñado. Sus últimas versiones, 
con los “slots” y el timón de pro- 
fundidad modificado, han mejorado 
considerablemente los defectos. 


Nos dieron la suelta en tres vue- 
los y desde entonces mi admiración 
por los pilotos del Ala 12 creció a 
límites insospechados. 


El T-38, diseñado para entrena- 
miento avanzado, cumple perfecta- 
mente su papel. Con performances y 
cualidades de vuelo muy similares a 
los de cualquier caza de la actual 
generación, su simplicidad de siste- 
mas y manejo permite a los “entre- 
nados” concentrarse en las manio- 
bras de vuelo. Desgraciadamente, 
sólo países muy ricos en presupues- 
to de defensa pueden permitirse el 
lujo de comprar un avión de estas 
características que no tiene ninguna 
capacidad de armamento. 


En la Escuela lo usábamos princi 
palmente como avión seguidor, que 
es el que acompaña al que realiza 
un” ensayo, para comprobaciones 
exteriores y registros cine/fotográ- 
ficos. 

El avión que más impacto me 
hizo ha sido, sin duda, el A-7D 
Corsair. Sus excelentes cualidades de 
vuelo (excluyendo la pérdida) y sus 
magníficos sistemas de navegación, 
radar, dirección de tiro y presenta- 
ción de datos en el visor, hicieron 
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que mi alma de piloto táctico cono- 
ciera una aproximación al paraíso. 
Nunca he conocido pilotos tan 
aferrados a sus ideas y tan enamo- 
rados de su avión como a los que 
están destinados en unidades de 
A-T's. Una de sus ideas fijas, refi- 
riéndose a las discusiones continuas 
sobre si uno o dos motores y uno o 
dos tripulantes para los aviones es: 
“El avión, como el hombre, debe 
tener un solo corazón y un solo 
cerebro”. 





Otro avión en el que siempre 
había querido volar era el F-104, En 
parte por su aspecto y en parte por 
el carácter de leyenda y club cerra- 
do que ha tenido en nuestro Ejérci+ 
to del Aire. ¡Qué avión! Da la 
sensación de ir volando un vector. 
Su altísima velocidad de pérdida 
implica una limitada capacidad de 
g's y grandes radios de viraje, por lo 
que usarlo en otra misión que para 
la que fue diseñado, interceptación, 
es una temeridad. Sus cualidades de 
vuelo son tan buenas que uno se 


baja convencido :de ser un piloto 
excelente. 


— Sabemos que volaste el F-16, 
avión de actualidad por razones evi- 
dentes. ¿Cuál es tu impresión sobre 
el mismo? 


- De entre todos los aviones de ca- 
za, el más importante por sus carac- 


terísticas y su actualidad fue el 
F-16. 


Había sido programado para un 
solo vuelo en el que tendría que 
andar muy listo si quería sacar 
alguna información valorable sobre 
el avión y sus sistemas. Naturalmen- 
te, concienciado por la situación del 
Programa FACA, yo quería for- 
marme una sólida opinión personal. 


Fui a volar con la mayor canti- 
dad de hojas sobre maniobras y da- 
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tos a obtener con que nunca he ido 
a un avión. Nada más despegar, la 
maravillosa máquina, merecedora del 
contrato del siglo, anhelo de mu- 
chos pilotos, presentó un fallo que 
hasta entonces nunca había apare- 
cido: el tren se quedó blocado aba- 
jo. Será fácil imaginar mi desespe- 
ración: estaba limitado a Mach 0,2 
dentro de un F-16. Pero no hay mal 
que por bien no venga: estuve 30 
minutos volando con la configu- 
ración en la que el avión presenta 


El F-16, un avión de caza para pilotos de caza 


sus peores cualidades de vuelo. Aun- 
que para esta configuración, la lóg+ 
ca del sistema fly-by-wire de control 
de vuelo ya ha sufrido varias modifi- 
caciones, para mi gusto, aím resulta 
maceptable. 


Entre el fallo del tren y mi ame- 
naza de contado nada más llegar a 
España, los responsables se vieron 
obligados a darme un segundo vuelo 
en que hubo de todo: maniobras de 
evaluación en general, intercepta- 
ciones a un F-15 con contramedidas 
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electrónicas, combate próximo con 
el F-15 y reabastecimiento en vuelo, 


La experiencia fue extraordinaria, 
pero mi opinión sobre el defecto 
que encontré en el primer vuelo no 
cambió. En cuanto a la palanca late- 
ral de control, me sorprendió por lo 
poco que cuesta acostumbrarse a 
ella y la sensación de que “siempre 
debería haber sido asf” que saca el 
piloto al poco de volar. Y un efecto 
curioso, el cien por cien de los pilo- 
tos que vuelan con esta palanca ha- 
cen su primer tonel siempre a la 
izquierda, 


Á pesar de que las performances 
del F-16 son impresionantes, lo más 
llamativo es el progreso que se ha 
logrado en la disposición de los con- 
troles en la cabina. Todas las selec- 
ciones de armamento, modos del ra- 
dar y control de disparo se realizan 
sin soltar las manos de la palanca y 
los gases, 


Esto, con el perfeccionado siste- 
ma de proyección de datos en el 
visor y la pantalla de radar de pre- 
sentación sintética, permiten que un 
solo piloto aproveche en un porcen- 
taje muy alto las capacidades del 
avión. 





El bimotor “Twin Otter”, avión fácilmente controlable con un motor parado 


— Nos imaginamos que el curso 
abarcaría también a los aviones 
“grandes, ¿Volaste algún avión de 
transporte? ¿Qué tipo de trabajo se 
efectuaba en ellos? 


— Entre los “grandes” que volamos 
durante el curso destacan el C-130 
Hércules, el T-43 (Boeing 737) y el 
P-3 Orión como aviones de cualida- 
des de vuelo excelentes, especial- 
mente el T-43, 


Y por todo lo contrario destaca 
el KC-135, especialmente en la fase 
de aproximación final, donde las os- 
cilaciones latero-direccionales (balan- 
ceo del holandés) requieren una 
excesiva atención por parte del pi- 
loto para no producirlas O para con- 
trolarlas si es la turbulencia la que 
las causa. En la Escuela se usa este 
avión como demostrador de malas 
cualidades de vuelo y para demos- 
tración y práctica de fallos de mo- 





7.43, excelentes cualidades de vuelo para un avión de su tamaño 
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Uno de los más ligeros aparatos volados a lo largo del curso fue el velero Schweizer, 
un auténtico placer de volar 


tor y velocidad mínima de control 
en el despegue, complementado con 
vuelos en el TWIN-OTTER, 


Entre los “ligeros” volamos cua- 
tro veleros (3 Schweizer y el Blanik) 
en los que además de estudiar el 
vuelo de alto coeficiente sustenta- 
ción/peso, hacíamos el estudio de las 
barrenas. Los vuelos los hacíamos 
en el aeródromo de Tehachapi, muy 

onocido entre los aficionados al 
vuelo sin motor por las buenas con- 


diciones atmosféricas de la zona. 
Como ejemplo, en cada vuelo podía 
mos hacer normalmente series ilimi- 
tadas de 2 Ó 3 barrenas y una nueva 
ascensión “a la térmica” para empe- 
zar de nuevo. La zona es más cono- 
cida por una famosa nube lenticular 
que lleva el mismo nombre que el 
aeródromo y que es una onda de 
montaña que alcanza por encima de 
los 20.000 pies. 


Además de estos aviones “de se- 


% 


o y » Y 


e e 


rie”, volamos algunos especialmente 
modificados para ensayos, como un 
PA-28 Cherokee, en el que se habían 
suprimido los alerones y el control 
de alabeo era exclusivamente con 
“spoilers”. Estos spoilers se usaban 
también para control de la velocidad 
vertical de descenso, consiguiendo 
sendas de planeo de hasta 12 gra- 
dos. Con este PA-28 y un T-38 mo- 
dificado en aerofrenos y tren, hici- 
mos simulación de la trayectoria de 
aproximación del “Space Shuttle”, 
de 24 grados de pendiente. A 7 
millas de la cabecera, estábamos a 
27.000 pies, y curiosamente, conse- 
guíamos tomar tierra con aproxima- 
ciones de + 1.000 pies sobre la pis- 
ta. Naturalmente, a la voz de “voy 
para abajo” la torre nos tenía que 
despejar todo el tráfico por lo cos 
toso en tiempo y combustible de 
una frustrada. 


Otros dos aviones de ensayo fue- 
ron un B-26 MARAUDER y un T-33, 
ambos modificados con un sistema 
Fly-by-wire programable desde la 
cabina, llamados aviones de “esta- 
bilidad variable”, que permiten 
modificar las características de vuelo 
y simular las respuestas de cualquier 
avión. 


El T.33, modificado con el sistema “Fly by wire” programable desde la cabina 
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Este sistema permite experi- 
mentar en vuelo modificaciones 
estructurales de un avión antes de 
hacerlas realmente o definir “a prio- 
ri” las cualidades de vuelo que va a 
tener un avión con sistema 
fly -by wire. 

































Su capacidad de simulación es 
tan alta que es de prever que en los 
Centros y Escuelas de Ensayos, con 
dos o tres tipos de estos aviones de 
estabilidad variable, se  suplirán 
todos los que actualmente es necesa- 
rio tener. 





Los vuelos en estos dos aviones 
son, con gran diferencia, los más 
didácticos de todo el Curso. Son 
auténticos laboratorios volantes, en 
los que además de evaluar el com- 
: portamiento del avión que se está 
simulando, se pueden experimentar 
inmediatamente las modificaciones 






De arriba abajo: KC-135 en reabasteci- 
miento en vuelo. La Capitán Ingeniero 
Carmen Lucci, cuya vida fue una contri 
bución más al progreso de la Aviación. 
Pereció en el B-26 “Marauder”, (bajo es- 
tas líneas), un “viejo abuelo” que termi 
nó la suya al servicio de las nuevas téc- 
nicas 
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de los parámetros que el piloto con- 
sidera más deficitarios. 


Durante el curso, uno de estos 
aviones, el B-26, resultó destruido 
en un accidente. Desgraciadamente, 
en él perecieron el piloto instructor 
y dos alumnos de mi curso, el pilo- 
to canadiense y la única mujer de 
nuestra clase, Capitán Ingeniero de 
la USAF, Carmen Lucci. Fue un 
golpe especialmente duro. 


Otras experiencias en diferentes 
aviones complementaron nuestro 
curso, para hablar de ellos ya sería 
demasiado paliza. 


— Y para terminar y a modo de 
resumen, descríbenos la influencia 
que ha tenido este curso en tu for- 
mación como piloto, y las posibles 
aplicaciones del mismo al Ejército 
del Aire. 


— Como decía al principio, el curso 
ha producido en mi vida aeronáutica 


un cambio radical. Me ha desarrolla- 
do un gran espíritu crítico y siem- 
pre que vuelo cualquier avión le voy 
buscando sus características, espe: 
cialmente los defectos. Hay un ada- 
gio entre los pilotos de ensayos que 
dice: “No existe un avión tan malo 
ni tan bueno que no se pueda mejo- 
rar”. Esto significa que identifican- 
do lo “realmente malo” de un avión 
en su fase de ensayos, la modifica- 
ción puede ser sencilla y sorpren- 
dentemente efectiva, y que aún no 
existe el “avión perfecto”. 


En cuanto a la aplicación de mi 
Curso en nuestro Ejército del Aire, 
al igual que los que ya han realizado 
el equivalente en Francia o se reali- 
cen en un futuro próximo, estoy 
plenamente convencido en que será 
muy rentable. La evaluación de 
aviones a comprar cualquier provee- 
dor, la evaluación de posteriores 
modificaciones en el avión o sus sis- 
temas sería el campo de primera 
aplicación. 


Actualmente, la realización del 
Curso implica, lógicamente, el desti- 
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en la pared, una foto del aterrizaje del “Columbia” 


no al 406 Escuadrón, de Expe- 
rimentación en Vuelo, en el que la 
aplicación de todos los conocimien- 
to adquiridos es inmediata. 


—O00do0o— 


Nuestra conversación termina, so- 
bre la mesa de trabajo del Capitán 
Madurga, humean varios ceniceros. 
En un block de notas quedan dibu- 
jados algunos de los perfiles de vue- 
lo básico de los aviones de Edwards 
En la pared, una foto del aterrizaje 
del Columbia. Y en el espíritu del 
entrevistador, la convicción de la 
importante labor realizada por un ' 
piloto y un ingeniero aeronáutico de 
nuestro Ejército del Aire fuera de 
nuestras fronteras. 








CASA:Balance 1981 


. Los principales directivos de 
Construcciones Aeronáuticas, S.A, 
presentaron a los medios informati- 
vos su Memoria correspondiente al 
Ejercicio 1981 el pasado 23 de ju- 
mo en un ambiente que el propio 
Presidente de CASA, Enrique de 
Guzmán, resumió con estas palabras 
dirigidas a los periodistas. '“no quere- 
mos que se vayan de aquí pensando 
que hemos querido dejar algo sin 
contestar”. 


Respecto a la brillantez de los re- 


MANUEL CORRAL BACIERO 


Ejercicio Anterior. 


Asimismo, a Investigación y De- 
sarrollo se han dedicado fondos por 
un total de 922 millones, superiores 
en 343% a los dedicados en 1980, 
Estos fondos suponen un 3,7% so- 
bre la cifra de ventas, 


A pesar de moverse dentro del 
mundo de las tecnologías de punta, 
las ventas por tecnología realizadas 
por CASA a países extranjeros han 
sido de 696 millones de pesetas y 
las importaciones de tecnología as- 


facturación, mientras que el resto 
está básicamente integrado por su 
actividad de mantenimiento tanto 
para clientes extranjeros como na- 
cionales. Indiquemos aquí que el 
Ministerio de Defensa supone para 
CASA un 20-22% de su volumen de 
facturación, siendo el sector militar 
preponderante en el mercado inte- 
rior, aunque, en el exterior, sus ven- 
tas son mayoritariamente civiles, 


Con objeto de controlar el creci: 
miento de la Sociedad, ante el incre- 





El Presidente de CASA atendiendo a las preguntas durante la rueda de prensa 


sultados del pasado ejercicio para 
nuestra primera industria aeronáuti- 
ca, los datos incluidos en la tabla 
adjunta dan, por sí mismos, idea 
bastante de lo positivo que ha sido 
1981 para CASA, . 


Las ventas realizadas en el ejerci- 
cio suponen un incremento del 
45,6% sobre las del año anterior. De 
ellas el 63,5%, es decir, 15.646 mi 
llones de pesetas han sido hechas a 
paises extranjeros, con lo que las 
exportaciones han aumentado un 
72,4% 


sobre las realizadas en el 


cendieron a 83 millones, arrojando 
por tanto la balanza tecnológica un 
saldo positivo de 613 millones de 
pesetas para CASA, dato que ojalá 
viéramos repetido en el resto de los 
sectores industriales españoles, que 
marchan por caminos muy distintos. 


CASA ha incrementado el peso 
de sus productos propios (C-212 y 
C-101, básicamente) en la cifra de 
ventas de la cual han pasado a supo- 
ner cerca del 50% y las colaboracio- 
nes internacionales aerospaciales han 
representado el 30% de su cifra de 
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mento de la mayoría de los progra- 
mas en que está involucrada, y ha- 
cerlo de una forma muy selectiva, 
CASA está tratando de fomentar la 
creación de industrias auxiliares que 
se capaciten para el trabajo aero- 
náutico. En este sentido, durante 
1981 ha subcontratado trabajo por 
un cifra superior a los 800 millones 
de pesetas, cifra que espera incre- 
mentar paulatinamente en los ejerci- 
cios siguientes, 


Para incrementar la riqueza tec- 
nológica, no sólo en el campo estric- 
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tamente aeroespacial (aeronaves, inge- 
nios espaciales, satélites, lanzadores, 
etc.), sino también en la diversifica- 
ción selectiva en otros sectores afi- 
nes a él como aviónica, sistemas de 
armas, contramedidas electrónicas, 
nuevas fuentes de energía solar y 
eólica, etc., se ha incrementado la 
actividad en las Divisiones de Avió- 
nica y Sistemas y Espacial. 


El sector espacial, con resultados 
muy favorables para CASA, supone 
un volumen _de facturación aproxi- 
mado a los 1.000. millones de pese- 
tas, ocupando un 5-6% de su volu- 
men total de facturación con claras 
perspectivas de crecimiento. 


1981 


garantías la fuerte competencia que 
representan los aviones de su catego- 
ría, Al cerrar este Ejercicio, el total 
de ventas realizadas de este avión as- 
ciende a 317 unidades. En cuanto a 
entregas se alcanzó la cifra de 30 
unidades, siendo el total de aparatos 
en servicio, también al cierre de 
1981, de 210, 


Con el avión C-101 se ha abierto 
un programa de colaboración indus- 
trial muy ambicioso en el extranjero 
(C-101 en versión armada, vendido 
ya a Chile), habiéndose realizado la 
primera entrega con resultados ple- 
namente satisfactorios. Al final del 


nes de pesetas, con destino a los, 
aviones C-212 y C-101, 


COLABORACIONES INTER- 
NACIONALES 0 


1, - AIRBUS INDUSTRIE: 


Durante el Ejercicio se entrega- 
ron 44 estabilizadores horizontales, 
44 puertas de pasajeros y 47 tram- 
pas del tren, para»el modelo A-300, 
Se realizó, asimismo, la entrega de las 
primeras 2 unidades del estabiliza- 
dor horizontal para el avión A-310, 


El ritmo de producción se ha vis- 
to incrementado en un 30% sobre el 
Ejercicio anterior. 


EVOLUCION DATOS EJERCICIO 1981 (C AS A) 


(Millones de pesetas) 


Aument. 


)990 Absol. 


) 


Recursos propios 
Cartera de pedidos 
(%) Exportación 
Ventas totales 
Exportación (val absol) 

-(%) Exportación 
Beneficios antes Imp. 

j, | Dividendos 

: Cash Flow neto 

, Amortizaciones 


¡ Inversiones material ' 


-(S) sfventas totales 
Plantilla total 


Inversiones en Tecnolog. 


5,205 
55.634 
13% 
24,653 
15.646 
63,5 % 

536 
(10%) 157 
1.101 

565 

1377 

922 

3 
8.896 


3.894 
49.790 
596 % 
16.929 

9.078 
53,6 4 

310 
(10%) 112 
738 

428 

1.415 

606 

3,6 % 
8.270 


1.311 
5.844 


7.724 
6.568 


226 
45 





ACTIVIDAD COMERCIAL 


Se ha centrado fundamentalmen- 
te en los aviones C-212 “Aviocar”, 
C-101 y CN-235. Las ventas del 
avión C-212 durante el Ejercicio 
1981 totalizaron 65 unidades, 
abriéndose nuevos mercados en Aus- 
tralia y los Emiratos Arabes Unidos 
(Abu-Dhabi). Estados Unidos enca- 
bezan la lista de adquisiciones del 
Aviocar, con 26 unidades, lo que ha 
determinado la consolidación de es- 
te producto en aquél mercado. Asi- 
-mismo, se han abierto negociaciones 
para la co-fabricación de este avión ba- 
jo licencia en U,S,A., de tal forma 


que se pueda combatir con mayores 
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Ejercicio, el total de aviones contra- 
tados ascendía a 100 unidades, de los 
cuales se han entregado 44, 


En lo que al avión CN-235 se re- 
fiere, “se realizó la presentación ofi- 
cial del proyecto de diseño del mis- 
mo, y se han fabricado los utillajes 
de montaje y piezas elementales, 
Existen al final del Ejercicio 20 car- 
tas de compromiso, entre las cuales 
podrían incluirse Iberia y Áviaco, en 
España y 52 en Indonesia, para la 
adquisición del citado modelo, que 
realizará su primer vuelo el 1 de oc- 
tubre de 1983, 


Los repuestos han alcanzado una 
cifra de facturación de 1.800 millo- 


1979 





2. OTROS PROGRAMAS EURO 

PEOS: 

Se ha continuado trabajando para 
la firma francesa AVIONS MARCEL 
DASSAULT-BA en los programas 
Falcon y Mirage F-1. 

Con MBB de Alemania se han 


puesto en vuelo 10 unidades del he- 
licóptero BO-105, 


3, PROGRAMAS AMERICANOS: 


Con la firma BOEING se sigue 
colaborando en los programas 727 y 
137. 

Con DOUGLAS se colabora en el 
programa DC-10 y con CANADAIR 
en el programa CL-215, 
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MANTENIMIENTO: 


Se han entregado al Ministerio de 
la Defensa un total de 21 unidades, 
entre uviones y helicópteros, revisa- 
dos por CASA. 


A la USAF se le ha hecho entre- 
ga de 67 aviones Phantom F-4 revi- 
sados, y en la División de Motores 
se han revisado 138 motores, de los 
cuales 127 corresponden a los Ejér- 
citos de Tierra, Mar y Atre. 


TRABAJOS ESPECIALES: 

Se trabaja para la Comisión Na- 
cional de Investigación del Espacio 
(CONIE) y para la Agencia Espacial 
Europea (ESA). Para esta última se 
realizan trabajos relacionados con el 
lanzador. espacial ARIANE y exis- 
ten, además, una serie de contratos 
de estudio correspondientes a un re- 
flector parabólico de grandes dimen- 
siones en fibra de carbono y a una 
antena-radar de apertura sintética. 


Por otra parte, se continúan reali- 
zando trabajos relacionados con 
Energía Solar en colaboración con 
el INI. Asimismo, se están desarro- 
llando programas de energía eólica 
y, por último, existen trabajos de 
sistemas y aviónica, así como de 
automoción. | 


FUTURO 

El futuro de esta empresa, que 
dio trabajo el 1981 a 8.896 emplea- 
dos (626 más que en el ejercicio an- 
terior), aparece claro para el presen- 
te y próximos ejercicios, con una 
política de potenciación de indus- 
trias auxiliares e implantación cre- 
ciente y competitiva en los merca- 
dos internacionales específicos. 


El Presidente de CASA nos anti- 
cipó lo que, a esta fecha, se espera 
sean los resultados básicos de 1982: 


— Ventas: 33,284 millones . de 
pesetas. 

— Exportaciones: 23,414 millo- 
nes de pesetas. 

— Ganancias: 713 millones de 
pesetas. 

— Balanza Tecnológica: 730 mi- 
llones de pesetas, 


Unas expectativas alentadoras 
que se traducirán en el fortaleci- 
miento de nuestra primera Compa- 
ñiía Aeronáutica, del cual todos de- 
bemos congratularnos. 





. 
A 
; A 








C-2 12, C-101 y CN-235, principales exponentes de la actividad industrial de CASA 
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participar en una exhibición aérea, 
en diciembre de 1931, se estrelló 
contra el suelo, cuando daba un to- 
nel de pasada, con un Bristol Bull- 
dog, que quedó completamente des- 
trozado. 


Llegó la ambulancia y Bader, que 
era abstemio, rehusó el' vaso lleno 
de coñac que le ofreció la enferme- 
ra, la cual, sufrió tal impresión al 
observar el estado en que habían 


quedado las piernas del piloto, que ' 


lo vació de un trago. 


Cuando le comunicaron, en el 
hospital, que había perdido ambas 


trario a los médicos que le dijeron 
que no volvería a andar más que 
con ayuda de un bastón, ya que, no 
sólo prescindió de este apoyo, sino 
que fue capaz de bailar, nadar, jugar 
al tenis, al squash, al cricket e, in- 
creiblemente, al golf, donde llegó a 
tener handicap bajo. 


La odisea que tuvo que pasar Ba- 
der para dominar este último juego 
se representa en su película biográfi- 
ca: “Reach for the Sky”, protagoni- 
zada por el actor Kenneth Moore, 
que murió el pasado julio. Cuando 
balanceaba Bader los brazos para 
golpear la pelota e intentaba pasar 


rehusó reiteradamente renovarle la 
licencia de piloto. Los reglamentos 
no contemplaban ningún caso pare- 
cido. 


Bader dijo que, si no podía volar, 


- no quería seguir en la R.A.F. y se li- 


cenció, en 1933, y se puso a traba- 
jar en la Compañía petrolífera que, 
más tarde, se denominaría SHELL. 


Al llegar la guerra de 1939, Ba- 
der se negó a efectuar servicios de 
retaguardia y se dedicó a bombar- 
dear al Ministerio del Aire con soli- 
citudes, hasta conseguir su reingreso, 
Pero no le bastaba. Lo que él quería 





Douglas Bader (a la derecha), antes del accidente con el Bristol “BULLDOG”, posa junto a un Gloster “GAMECOCK” 


piernas, Bader dijo: —Bien. Ahora 


podré conseguir otras más largas. 


Siempre quise ser más alto. 


La realidad fue que, con las arti- 
ficiales, bajó de estatura. 


Cuando se encontraba en el hos- 
pital, escuchó a dos enfermeras que 
venían charlando por el pasillo y, al 
acercarse al cuarto de Bader, una de 
ellas recomendó bajar la voz, porque 
ahí estaba un paciente que iba a 
morir, a lo que él replico con voz 
débil: —Yo me encargaré de demos- 
trarle lo contrario. 


También demostró Bader lo con- 
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el peso de su cuerpo de una pierna 
a otra, éstas eran incapaces de con- 
trarrestar la inercia del “swing” y 
dierow con él en tierra una docena 
de veces. Bader se incorporó cada 
vez y terminó dominando el golpe, 
en medio de agudos dolores. Llegó a 
ser una primera figura del golf, don- 
de conquistó muchos trofeos. Ape- 
nas hace un mes que tuvo que reti- 
rarse de un campeonato por ponerse 
enfermo a la salida de un “bunker”, 
cuando jugaba nada menos que con 
el campeonísimo Lee Treviño, . 


No tuvo la menor dificultad para 
conducir automóviles, pero la R.A.F. 


era volver a volar y combatir en el 
aire. 


Al fin, gracias a su tesón y a 
fuertes influencias, consiguió que se 
le enviara a la Escuela Central de 
Vuelo, donde demostró que seguía 
siendo un piloto excepcional. 


Su primera misión de guerra, ya 
de capitán, fue durante la evacua- 
ción de Dunquerque, y, en ella, 
derribó un Messerschmitt. Le dieron 
el mando de una escuadrilla, derribó 
varios aviones más y fue nombrado 
Jefe de un Escuadrón de Hurricanes. 
En total se estima que derribó unos 
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Bader, ya Coronel (Group Captain), fir- 
mó esta fotografía de su visita a una 
fábrica británica 


. 50 aviones, 22 de los cuales fueron 





oficialmente comprobados y recono- 
cidos. Introdujo nuevas tácticas de 
combate, ascendió a comandante y 
teniente coronel y se le confió el 
mando de una gran unidad, formada 


por tres escuadrones que, en ocasio-. 


nes, llegaron a ser hasta siete. 


El 9 de agosto de 1941 se encon- - 


traba en la cúspide de sus triunfos, 
cuando chocó, en combate con un 
Messerschmitt-109, que le arrancó la 
cola de su Spitfire. 


Estaban a 8.000' metros de altura 
y se precipitó en picado hasta los 
1.500 metros en que consiguió, al 


fin, ser succionado de la cabina, pe-. 


ro una de sus piernas artificiales 
quedó atrapada y él quedó colgan- 
do, siendo salvajemente zarandeado 
por el viento contra el avión, hasta 


Se está librando la Batalla de Inglaterra. 

Bader, que fue uno de esos pocos a quie- 

nes —al decir de Churchill— tantos debie- 

ron tanto, se retrata con dos de sus 
pilotos del 242 Escuadrón 
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que se rompió la pierna. Tuvo el 
tiempo justo para que se abriera el 
paracaidas, pero el golpe contra el 
suelo fue tan fuerte que “se fracturó 
dos costillas. 


Cayó cerca del pueblo de 
Bethune, en Francia, donde le hicie- 
ron prisionero los alemanes, quienes 
le trataron con la deferencia y res- 
peto que merecía su fama. Ofrecie- 
ron garantizar la seguridad del avión 
británico que le lanzara una pierna 
de repuesto, pero la RAF declinó 
este ofrecimiento y lanzó la pierna 
en paracaídas, en el transcurso de 
una operación de bombardeo. 


Bader, a las pocas horas de tener 
la pierna, se descolgó por la ventana 
de un tercer piso, por medio de 
unas sábanas anudadas y llevando 
las piernas atadas al cuello, para evi- 
tar el ruido metálico que produci- 
rían al chocar contra la fachada. 


Le denunció una enfermera fran- 
cesa que, tras la guerra, que conde- 
nada a 20 años de prisión y Bader 
fue recapturado, enviado a Alemania 
y encerrado en la supersegura pri- 
sión militar de Colditz, cerca de Lei- 


_pitz, donde abortaron tres intentos 


más de fuga. 


Al cuarto intento, los alemanes 
se vieron obligados a confiscarle las 


- piernas durante las noches. 


El 15 de abril de 1945 fue libera- 
do Colditz por.el 1.5” Ejército ame- 
ricano y, cuatro meses más tarde, el 
coronel Bader encabezaba el desfile 
aéreo que conmemoró, por vez pri- 
mera, la Batalla de Inglaterra. 


NAUTICA Y ASTRONAUTICA. WM 


Lo primero que hizo: al llegar a 
su patria, fue solicitar su envío a 
Extremo Oriente, para luchar contra 
los japoneses. En lugar de eso se le 
entregó el mando de una escuela de 
pilotos avanzada. 


En 1946 se licenció y volvió a la 
SHELL. 


Se le concedieron la Orden de 
Servicios Distinguidos, con barra, la 
Cruz de Vuelos Distinguidos, con 
barra, las francesas: Cruz de Guerra 
y Legión de Honor y, en 1976, se le 
otorgó título de nobleza. 


El 6 de septiembre tuvieron lugar 
su exequias. Ese mismo día se 
abrían, al público profesional, las 
puertas' de la exposición aeronáutica 
de Famborough-82. El cielo plomi- 
zo y las nubes bajas impidieron los 
vuelos durante toda la mañana, en 
la que no cesó de llover mansamen- 
te, como si Inglaterra quisiera exte- 
riorizar su dolor por la muerte de 
SIR DOUGLAS BADER. Dolor del 
que nos sentimos partícipes todos 
los pilotos militares del mundo. No- 
sotros, al menos, así lo hacemos 
constar en REVISTA DE AERO- 
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DOSSIER 





INTELIGENCIA 


La INTELIGENCIA es uña de las actividades básicas de la Defensa Nacio- 
nal menos conocidas y comprendidas, aunque posiblemente sea de las más 
importantes y decisivas para la resolución satisfactoria de los conflictos, bélicos 
o no, con otras naciones, 


INTELIGENCIA significa conocimiento. Conocimiento tan real y actualiza- 
do como sea posible de todos aquellos países que podrían llegar a ser una" 
amenaza, o también una ayuda, para el logro de los objetivos de la política 
nacional e incluso para la misma soberanía de un Estado. 


Es verdad que para cumplir sus fines, la INTELIGENCIA recurre a veces a 
procedimientos poco ortodoxos, como es el espionaje y de ahí su leyenda 
negra, Pero también es cierto que la base fundamental de ese conocimiento que 
es la INTELIGENCIA proviene de fuentes abiertas y su obtención sólo requiere 
contar con personal, medios y estructura adecuados, junto con propósitos certe- 
ros y oportunos, plasmados en los correspondientes planes, 


Como justificación de la publicación de este “dossier” en Revista de 
AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA, basta considerar que una Fuerza Aérea 
moderna, para cumplir su misión de instrumento fundamental de disuasión de 
la política exterior de un país, ha de contar en todo momento con un conoci- 
miento exacto, pormenorizado y actual de los objetivos que habria de batir .en 
caso de conflicto, | 


El autor de este “dosier” es el Teniente Coronel JOSE SANCHEZ MEN- 
DEZ, profundo conocedor del tema, tanto por su experiencia docente como 
profesional. 


No es fácil sintetizar toda la materia en unas pocas páginas de la revista, 
pero la estructura elegida basta para dar una visión general que sirva para 
aclarar conceptos a los que no son especialistas, um 
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HISTORIA 


DE LA 


INTELIGENCIA 
ÑN. 
ESPAÑA 








a primera vez que fue utilizada y aplicada en España lo que hoy conocemos como 
L Inteligencia, sucedió alrededor del año 218 antes de Cristo, cuando el caudillo cartaginés 
Aníbal fue nombrado general jefe de su ejército en España. Aníbal había venido desarrollando 
un auténtico plan de Información sobre la península italiana y la organización del ejército de 
Roma y el conocimiento obtenido sobre su enemigo lo aplicó tanto en la vertiente estratégica 
de la Inteligencia como en la táctica. Ello le permitió en el verano del año 218 atravesar el 
valle del Ródano con 60.000 hombres y 40 elefantes, ocultar al ejército romano sus movimien- 
tos y franquear los Alpes, para en septiembre de ese año derrotar en Tesino de forma amplia a 
las fuerzas de Roma. Después vendría en diciembre' su victoria en Trebia sobre las Tropas de 
Cornelio Escipión; posteriormente destruyó al ejército de Flaminio en el lago Trasimeno, para 
finalmente arrasar en Cannas a las fuerzas de los consules Pablo, Emilio y Varrón. Como 
narraron para la Historia Polibio y Tito Livio, las victorias de Aníbal se basaron en el soberbio 
y perfecto empleo de su caballería sobre la infantería de Roma, merced al amplio y largo 
estudio realizado por el cartaginés de la organización táctica de las legiones romanas. 


Más tarde la lección sería aprendida por Escipión el Africano, quien obró de idéntica 
forma respecto a Anibal, decidiéndole combatir primero en España y luego en Cartago. Esci- 
pión en. las dos principales batallas peninsulares, en Bécula, cerca del Guadalquivir y en llipa 
(Alcalá del Río) se impuso contundentemente al ejército cartaginés, para finalmente destruirlo, 
en las llanuras africanas de Zama. 


Hay que resaltar que en la mayoría de las batallas acaecidas en la Edad Antigua resulta- 
ron vencedores los ejércitos menos numerosos e incluso menos fuertes. La sorpresa, la innova- 
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ción táctica, el conocimiento del terreno y del enemigo fueron siempre los factores de la 
victoria, todos ellos componentes de la Inteligencia. 


Entre los años 218 al 19 antes de Cristo se lleva a cabo lo que podemos denominar la 
romanización de lo que un dia llega a ser España. Este período fue simultáneamente fecundo 
y doloroso, y en él España se opuso jugando a la defensiva y 'a la resistencia hasta el fin, 
aportando al Arte Militar una nueva forma de hacer la guerra que perdurará a través de los 
tiempos: LA GUERRILLA. 


La Guerrilla o guerra pequeña obedece a un tipo de hombre y de topografía determina- 
dos. El hombre de pensamiento rápido, individualista, resistente física y moralmente, el paisaje 


LA BATBLLA DE CANNAS. 


El CONOCIMIENTO DE 145 TÁCTICES Y ORGONIZACIÓN DELAS LEGIONES ROMIONAS 
PERMITIO £ ANIBAL CAUSAR 50.000 MUERTOS Y CAPTURAR 10.000 PRISIONEROS SL 


EJERCITO DE ROMA. 


INFENTERIS 
ROMANA 
64.000 


INFAN TERA 
ESPANOLA 
20000 


+ 


l. ATAQUE CABALLERIA ESPAÑOLA . 4. ATAQUE LEGIONES ROMANAS. 


2.  £, e ALIADA. S. DESPLIEGUE DEFENSIVO INFONT. ESPAÑOLA . 


3. CONTRAATAQUE CAB4LiERIA NÚMIDA. 6.. MAXIMO PENETRACIÓN ROMAMS. 
)_ MOVIMIENTO ENVOLVENTE Y PERSECUCIÓN BE ANIDAL . 





de monte bajo, pequeño bosque de media altura, donde la encina y el chaparral disimulan con 
sus formas y colores la silueta humana. Los guerrilleros necesitan para sus acciones un perfecto 
conocimiento del terreno, de las tácticas del enemigo, de su orden de batalla, de la logística, 
etc. Es decir, necesitan desarrollar la Inteligencia táctica y de combate a la perfección. 


En el año 197 antes de Cristo surgen como cabezas visibles de la Guerrilla los jefes 
turdetanos Culcas y Lixinio, que desarrollaron sus acciones en un área que será tradicional en 
nuestra Historia: Sierra Morena. Más tarde vendrían los Apuleyo, Curio, Indíbil y Mandonio, 
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sobresaliendo por encima de todos uno que inmortalizará la Historia y la leyenda: Viriato. Su 
nombre no se conoce, Viriato es el apodo, como el Charro o el Empecinado en la Guerra de la 
Independencia, alude al brazalete que el pastor extremeño llevaba como amuleto y que le 
servía para ser reconocido y respetado. Viriato sería la pesadilla de Roma y entre los años 14 7 
al 139 dominaría todo el centro peninsular, desde los montes de Toledo hasta el campo de 
Salamanca y a la sierra Penibética, y en el año 146 antes de Cristo aniquilaría en la Serranía 
de Ronda a las fuerzas del pretor Vetilio. Viriato no es vencido, es víctima de la traición de su . 
lugarteniente Perpena, comprado por unas monedas romanas. La Guerrilla, máxima aportación 
española al Arte dela Guerra, es también la expresión máxima de la Inteligencia táctica y de 
combate. 








LA EDAD MEDIA 





ras la romanización y la época visigótica vino la dominación árabe. Entre la batalla de 

Guadalete en el 711 hasta la toma de Granada en 1492 transcurren nada menos que ocho 
siglos. La Edad Media española sigue en el terreno militar las corrientes de la Edad Media 
universal, aunque incorporando peculiaridades nacionales o desarrollándolas al máximo. Aquí 
surgen Ordenes Militares propias y se llega al esplendor en la construcción de la arquitectura 
militar, el castillo, hasta el punto de que se funde con la propia tierra, dándole nombre 
propio: Castilla. 


Existen escasos datos históricos sobre el empleo de la inteligencia en la Edad Media 
española, aplicación que con toda seguridad se hizo en el campo operativo. Es curioso que 
todas las batallas libradas durante la dominación árabe vienen enmarcadas por las dos más 
decisivas, Guadalete y caida de Granada. Batallas en campo abierto o sitios, como Alaricos y 
Navas de Tolosa entre las primeras, Zaragoza, Valencia y Sevilla entre las segundas. 


En Guadalete se combatió en campo abierto y la victoria: sonríe al pueblo más joven, 
pero que incorpora nuevos elementos de técnica y táctica militar que sorprenden a los visigo- 
dos españoles divididos por la tradición. Los árabes conocían de las disensiones existentes y Se. 
decidieron por la invasión, traían innovaciones inspiradas en la organización militar de 
Bizancio. En Guadalete falló la Información militar visigoda y triunfó la musulmana. 


En Granada fue distinto. La Guerra fue larga y la técnica fue el sitio de las plazas fuertes. 
Aquí también hubo innovaciones militares y nació la segunda escuela militar española (tras la 
primera de los guerrilleros), la de nuestros grandes Capitanes. Se perfecciona el uso de la 
artillería y aparece la infantería. La Inteligencia militar tuvo escasa aplicación en esta larga 
guerra de diez años, reducida simplemente al reconocimiento táctico. 


NACEN LOS PRIMEROS SERVICIOS 


S ería Gonzalo Fernández de Córdoba, formado en la escuela de Granada, el primer militar 
español que de forma fehaciente utilizase la Inteligencia militar, aplicándola en sus 
campañas de Italia, a donde llegó en 1494. La Italia de finales de siglo XV estaba dividida en 
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cinco estados, el Papado, Florencia, Milán, Venecia y el reino de Nápoles y una docena de 
pequeños principados, entre los cuales existía una desconfianza recíproca, que obligó a la 
creación de unas redes diplomáticas y de agentes secretos. Venecia tuvo una iniciativa que vino 
a revolucionar la política internacional de la época: la creación de los embajadores permanen- 
tes. El Papado, Florencia y más tarde Milán adoptan dicha innovación y cuando comienza el 
siglo XVI toda Europa ha sido cubierta por completo: habían nacido los Servicios de Inteligen- 
cia, que se diferenciaban de los actuales en que no había distinción entre diplomacia y 
espionaje, pues ambas actividades la desarrollaban los mismos hombres. 


En esta Italia sería donde el Gran Capitán profundizó en su pensamiento, estrategia y 
táctica militares, que le llevaría a una serie de victorias, que alcanzaría en 1503, en Ceriñola, 
su éxito más resonante. En Ceriñola demostró su estudio y conocimiento del enemigo y 
aprovechamiento del terreno y el empleo sorprendente de la infantería española. Fernández de 
Córdoba había utilizado y emplearía durante su campaña un servicio de Inteligencia que le 
permitiría planear y estudiar sus operaciones militares. Como diría —aunque exagerando iróni- 
camente— en sus famosas “Cuentas del Gran Capitán”, al rey Fernando el Católico, ”... En 
espias, 700.494 ducados”. 


ES 


En el Nuevo Mundo cabe la gloria de haber utilizado la Información como arma decisiva 
a Hernán Cortés, quien supo aprovechar a la india Malinche, que hablaba el maya y el náhualt 
y era conocedora de la psicologia y costumbres de los indígenas, como consejera en la con- 
quista de México, lo que le sirvió para planear mejor su estrategia militar y política, 


Cuando en España llegaron a alcanzar un cierto desarrollo los Servicios de Inteligencia fue 
en tiempos de Felipe Il debido a dos razones fundamentales: la necesidad de Información del 
monarca para gobernar el imperio “donde no se ponía el sol” y porque el siglo XV! fue una 
epoca de oro de la criptografía, debido en parte a que Felipe || prefería la relación por escrito 
que el trato directo. 


Carlos | y Felipe |! tuvieron criptólogos extraordinarios, entre los que destacaron Francis- 


co Bacon, Juan de la Porta y Blas de Vigenere, que tuvieron que hacer frente a especialistas 
extranjeros de la talla de Francisco de Viete y John Wallis. 


Para Felipe 11, Inglaterra fue uno de' sus principales objetivos, intentando destronar a 
Isabel en beneficio de María Estuardo, utilizando para ello las intrigas de nuestros embajadores 
y por último la fuerza representada por la Armada Invencible. Para ello el rey supo aprovechar 
a un pariente de la reina inglesa, Edward Stafford, que Londres había designado en 1583 


embajador en París, Pronto los españoles detectaron que Stafford era persona ávida de dinero 


y consiguieron que trabajase para nuestro país, logrando importantes informes sobre la política 
de la reina Isabel con respecto a los Países Bajos y a una posible alianza con Enrique lil de 
Francia, incluso Felipe 11 pudo conocer con anticipación los movimientos de los piratas ingle- 
ses Drake y Howard. 


Pero en España se descuidó gravemente la Contrainteligencia, tanto en el interior como en 
el exterior, y uno de los hombres más allegados al rey, Antonio Pérez, le traicionó, consiguien- 
do huir al extranjero, descubriéndose así una peligrosa red de espionaje. Igualmente en el 
exterior se falló gravemente al detectarse demasiado tarde que el embajador inglés Stafford 
había sido un agente doble, que desde París había remitido a Inglaterra valiosísima informa- 
ción sobre la preparación de la Armada Invencible, lo que permitió conocer a Londres con dos 
años de antelación nuestros planes e incluso retrasar los preparativos. Stafford enviaba sus 
informes a Sir Francis Walsingham —embajador inglés en París y a la sazón secretario general y 
miembro del Consejo Privado de la reina Isabel— que eran estudiados y analizados por un 
grupo de expertos que constituyeron el embrión del primer servicio moderno de Inteligencia 
que se conoce. La iniciativa de Walsingham sería imitada en toda Europa. 


En esta época se va profesionalizando el mando de los ejércitos merced a la influencia de 
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nuestros más brillantes caudillos militares, el tercer Duque de Alba, el Marqués de Santa Cruz, 
Don Juan de Austria, Alejandro Farnesio y Ambrosio Spínola, que al mismo tiempo van 
poniendo los cimientos de unos núcleos que querían ser unas segundas secciones. Pero al 
mismo tiempo que grandes militares estos grandes jefes fueron extraordinarios estrategas, desta- 
cando la actuación de Alejandro Farnesio, al conseguir en 1579, gracias a sus redes de informa- 
ción, neutralizar la creciente popularidad de Guillermo de Orange en las provincias del sur de 
los Países Bajos. 





AMENAZAS INDIRECTAS ' 





esde Francia nos llegará en el siglo XVIl otra nueva amenaza, los servicios secretos del 

Cardenal Richelieu que dirigía un fraile capuchino, el padre José, cuyo verdadero nombre 
era Francois Le Clerg. Richelieu mantuvo agentes que controlaban al Conde-Duque de Olivares, 
como un tal Pujeol, que informó a París de que el borrador de un tratado con España había 
sido enviado a Austria por Olivares. El Tratado nunca se firmaría. Los agentes del padre José 
lograron evitar una alianza hispano-inglesa al conseguir que el Vaticano no otorgase la dispensa 
para el matrimonio entre el Príncipe de Gales y una hija del rey de España, y que sin embargo 
la concediese para su enlace con una hermana del rey de Francia. Igualmente el contraespiona- 
je francés neutralizó un ataque conjunto que iba a producirse por España, a lanzarse desde el 
sur, y desde Sedán por el este por fuerzas de Gaston D'Orleans, hermano del rey de Francia. 


DOMINGO BADIA Y LEBLICH, más conocido como ALI BEY EL ABASSI, nació en Barcelona el 1 de abril de 
1767 y en su adolescencia se dedicó al estudio de la geografía, astronomía, física, cultura oriental y en particular de las 
lenguas árabes, llegando sus conocimientos a alcanzar tal nivel que el rey Carlos HI le nombró Contador de Guerra con 
honores de comisario a los veinte años. Estudioso de Africa. pronto se dio cuenta de la importancia de este continente 
para el porvenir de Europa y en particular de España, por 
lo que concibió un viaje que incluiría Marruecos, Guinea, 
Africa Central, Libia y Egipto con un objetivo estratégico: 
obtener acuerdos políticos y económicos favorables a Espa- 
ña, e incluso preparar el terreno para una ocupación militar . 
de Marruecos. El 8 de abril de 1801 presentó al entonces 
primer ministro, Manuel Godoy, sus planes y proyectos, 
que causaron profunda impresión al político extremeño y 
que a pesar de la oposición de los círculos próximos a la 
Corte —la Real Academia de la Historia los declaró absur- 
dos e 'irrealizables— autorizó el viaje. Godoy confiaba en 
evitar una guerra abierta con Marruecos, cuyas relaciones se 
habían deteriorado desde el Tratado de Amiens, estimando 
que la acción inteligente de captación y espionaje que 
podría realizar DOMINGO BADIA facilitaría un desem- 
barco posterior en las costas africanas en apoyo del sultán 
Muley Suleimán o de sus enemigos, según fuese el bando 
que más interesase a nuestra política nacional. Para ello 
hacía falta un hombre que no apareciese como un infiel en 
cl ambiente mahometano, sino que pensase, hablase y se 
comportara como un árabe, e incluso estuviese circundidado 
como tal. Este hombre sería BADIA Y LEBLICH. 


A las 10 de la mañana del 29 de junio de 1803 llegó 
nuestro hombre a Tánger, a bordo de una pequeña embar- 


D .DOMINCO.BADIAY-LEBLICH 
ENBIADO POR SM. CATOLICA, cación, procedente de Tarifa y al ser preguntado quién era 

A Los PAYsc5 YUHYTERIORES PEL. contestó en perfecto árabe: “ALI BEY EL ABASSI, PRIN- 
AFRICA. + ¿0d ciPE DE LOS ABBASIDAS, hijo de OTHMAN BEY, des- 

cendiente del PROFETA”. Así nació este personaje de 

El más famoso agente de inteligencia español de nuestra leyenda, cuya fama superaría la de otros personajes, tales 
historia: ALI BEY EL ABBASS!. como Lawrence de Arabia. En Tánger logró entablar una 
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Sería imposible el poder enumerar todos aquellos hechos y circunstancias en los que de 
alguna forma nuestros servicios de Información de la época tuvieron relación con nuestra 
Historia. Lo que sí es cierto es que no pudieron evitar nuestra decadencia política, militar e 
histórica. 


En este ambiente fue perdiéndose la conciencia de lo que debían ser unos verdaderos 
Servicios de Inteligencia, error e imprevisión que pagaríamos muy caro años después. Durante 
el siglo XVI! hay un verdadero deterioro de nuestras redes de información, la escasez del 
presupuesto tampoco permitía grandes planes y nuestro aislamiento europeo nos restó visión 
histórica. Durante las guerras civiles del siglo XIX tampoco hubo una recuperación de la 
Inteligencia en España, cuyo concepto va empobreciéndose hasta el punto de que se orienta 
exclusivamente hacia el interior, pero a nivel de conspiradores, de chismorreos y del bulo. Este 
concepto pobre de lo que significan los Servicios de Inteligencia perdurará hasta nuestros días. 


Hay que exceptuar en esta época la resurrección temporal de la Inteligencia táctica y de 
combate que es debido a la Guerra de la Independencia, en la que volverán a reverdecer las 
glorias de la guerrilla, y en el campo militar profesional destacará el estudio del enemigo, de 
sus hombres, armas y tácticas y del terreno que el General Castaños realiza para planear la: 
Batalla de Bailén. En el aspecto estratégico de la Inteligencia sobresale con brillo propio una 
figura de leyenda: Domingo Badia y Leblich, más conocido como Ali Bey, Príncipe de los 
Abbasidas. En el interior hay un personaje particular que inmortaliza Pío Baroja, Eugenio de 
Avinareta, cuya acción más sobresaliente al servicio de Fernando Vl1 fue introducir en la corte 
del pretendiente carlista Don Carlos, un “dossier” en el que se acusaba al hombre fuerte del 
carlismo, general Maroto, de masón. El “Simancas”, como así se bautizó el citado documento, 
produjo el efecto deseado: las tropas carlistas se sublevaron y Maroto fue acusado de traidor. 
De esta forma se causó al carlismo un golpe mortal. 


verdadera amistad con el sultán Muley Suleimán, a quien obsequió con una cámara oscura y otros varios regalos valiosos. 
Desde el primer momento envió informes cifrados al primer ministro Godoy —cuyo nombre en clave era “Miss Jenny”-— 
comenzando por un documento titulado “Proyectos del VIAJERO para la conquista del Imperio de Marruecos”. Tras 
visitar Tetuán se trasladó en octubre a Meknes y Fess, ciudad esta última considerada como la “Atenas de Africa”, donde 
asombró a los sabios marroquíes con la predicción de un eclipse de sol, dando origen así a una fama que le precedería en 
sus viajes. Residió en Rabat, visitó Salé y Larache y durante tres años llegó a conocer a fondo todo el entorno interior y 
exterior marroquí, su comercio, costumbres y sobre todo las divisiones internas, intrigas y ambiciones de los distintos 
personajes influyentes de la política marroquí. La caída de Godoy llevó consigo la anulación por parte de Carlos IV de los 
planes previstos, abandonando ALI BEY Marruecos el 13 de octubre de 1805, dejando incluso a las dos bellas mujeres que 
le regaló el sultán; Mohana y Tigmú. 


Tras permanecer dos meses en Libia, marchó a El Cairo, logrando conocer los planes británicos respecto a Egipto 
gracias a su amistad con Mr. Rich, directivo de la Compañía de Indias Londinense. En Egipto consiguió estrechar sus lazos 
de amistad con los notables del país, desprestigiar al hombre de paja británico, Elfi Bey, lanzándole a una guerra con 
Turquía y finalmente desbancar a Gran Bretaña en su comercio con Egipto en favor de los intereses de España. 


En diciembre de 1806 partió hacia la hoy Arabia Saudí, donde tras permanecer en Jedda, La Meca y Medina, se 
dirigió a Jerusalem en julio de 1807, siendo recibido en cuantos lugares visitó como príncipe de los Abbasidas, 
descendiente del Profeta. De Tierra Santa se trasladó a Damasco, Alepo y Constantinopla, alojándose en esta ciudad en la 
embajada española, donde entregó a nuestro embajador, Marqués de Almenara, un completo informe de sus contactos, 
visitas y establecimientos de relaciones. Denunciado por su criado como agente extranjero ante las autoridades turcas, 
demostró su inocencia ante el Mussa Bajá, saliendo para Viena en diciembre de 1807. El 19 de mayo de 1808 es recibido 
en Bayona por Carlos IV, quien le ordena, tras recibir sus informes y proyectos, ponerse a las Órdenes de Napoleón. 
Entristecido por la incompresión y desinterés de su rey después de cinco años de viajes sin fin, sacrificios y riesgos se 

trasladó a Madrid, viviendo en la miseria hasta que se le nombró prefecto de Córdoba. La llegada de Fernando VI le 
obligó a exiliarse por su pretendida colaboración con el emperador francés, fijando su residencia en París, donde para 
sobrevivir publicó un libro donde narraba sus experiencias y portentosos viajes, que fue acogido con un éxito sin 

, precedentes. Conocedor el nuevo rey francés Luis XVIII de la importancia que para su país representaba la penetración en 
Africa y en el Oriente Medio, llamó a su presencia a nuestro compatriota, ofreciéndole cuantos medios le fueron negados 
tanto por Carlos IV como por Fernando VII. 


| Para evitar ser reconocido, DOMINGO BADIA utilizó ahora el nuevo nombre de ALI OTHMAN, y a comienzos de 
1818 parte en secreto de París con dirección al Oriente Medio. Desde Milán escribe una carta a su esposa e hijos llena de 

. premoniciones, volviendo a comunicarse con su familia desde Constantinopla. Sería la última, pues desde su llegada a 
Damasco nunca volvió a tenerse noticias suyas, creyéndose que murió en 1822 en la capital siria víctima de un café 
envenenado que bebió en la casa del bajá de esta ciudad. Así nacería la extraordinaria leyenda en torno a ALI BEY EL 
ABASSI, PRINCIPE DE LOS ABASIDAS. 
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Al filo del desastre de 1898, España carecía de unos servicios de información que le 
permitiera preparar los planes de operaciones navales necesarios. Para al menos mitigar esta 
inferioridad, el ministro de Marina señor Auñón destacó al Canadá al teniente de navío Ramón 
Carranza, para que desde allí intentase obtener información sobre el orden de batalla naval de 
los EE.UU, Carranza hizo lo que pudo en los escasos meses en que operó en el continente 
americano, pero logró introducir una red de agentes a su servicio. Tuvo como principal adver- 
sario al miembro de los servicios secretos americanos Ralph Redfern, que al final logró neutra- E 
lizarle. Mientras España no pudo anotarse ningún éxito en este terreno, EE.UU, logró evitar 
una adquisición para nuestra Marina, de dos cruceros de 3.430 toneladas que los navieros 
británicos Vickers-Armstrong construían para Brasil. Dichas modernísimas unidades no pudie- 
ron incorporarse a nuestra Escuadra, pero fueron a engrosar la flota estadounidense mediante 
una inteligente acción de los Servicios de Inteligencia de los EE.UU, 
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Carta manuscrita del director del SIFNE, el catalán Bertrán y Musitu. 


fueron desarrolladas por ambos 
bandos no llegaron a España, con 
lo que nuestra Patria quedó descol- 
gada de los desarrollos alcanzados. 
Hay que mencionar como hecho 
excepcional y aislado al catalán 
Jaime Mir, establecido en Bélgica 
desde 1909 y que actuó a favor de 
los aliados, creando una extensa 
red de agentes en terreno alemán, 
lo que le permitió obtener durante 
25 meses de acciones clandestinas 
una valiosísima información sobre 
las actividades militares de los |m- 
perios Centrales. Detenido en octu- 
bre de 1916 fue condenado a 
muerte, pero una gestión del Rey 
don Alfonso X!Il ante el Kaiser, 
hizo que se le conmutara por la de 
trabajos forzados a perpetuidad. 
En diciembre de 1918, un mes 
después del armisticio, recobró su 
libertad, otorgándole el gobierno 
belga las máximas condecoraciones 
y honores por sus extraordinarios 
servicios. 


Durante la campaña de Africa se constituyó un Servicio de Intervenciones en Marruecos 


con el fin de obtener información de las actividades de los rifeños, destacando los nombres del 
coronel Larrea, Capaz y Beneytez. Sin embargo sería en 1936 cuando se constituirían en 
España servicios de información de cierta entidad. 
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El primero que señaló en la guerra civil un objetivo de altura fue el general Mola, que 
había pasado varios meses de clandestinidad y .por indicación del Conde de los Andes creó el 
Servicio de Información de la Frontera Nordeste o SIFNE, confiando su dirección al abogado 

y político catalán José Bertrán y Musitu. El SIFNE comenzó a operar en agosto de 1936 en San 
Juan de Luz y después en Biarritz cuyo cuartel general estaba en un chalé llamado “La Grande 
Frégate””, contando con el soporte económico de Francisco Cambó y de otros empresarios 
catalanes. Más tarde recibió ayuda del gobierno del Generalísimo Franco. La central disponía 
de emisoras y receptores de radio y en su plantilla había especialistas en armamento, criptogra- 
fía, archiveros, etc., siendo auxiliado técnicamente por expertos de la Abwehr alemana y del 
SIM y OVRA italianos. Bertrán y Musitu con la finalidad de dar confianza al inversor extranje- 
ro trabajó el campo económico y político, dando al SIFNE la cobertura de empresa privada. 
Sobre el campo republicano su red de agentes facilitó una completa y extensa información 
aunque limitada al nordeste de España. 


En el centro de la zona nacional se constituyó otro servicio, pero de carácter militar 
denominado SEFRMA o Servicios Especiales del Frente de Madrid, que obtuvo éxitos especta- 
culares como fue el conseguir los planes del ejército de la República para la batalla de 
Navalcarnero. Sin embargo se malograron los resultados por tardarse en explotar ocho días la 
información obtenida. El SEFRMA logró desarrollar con regularidad un plan de Inteligencia de 
la zona republicana y realizó una acertada labor de intoxicación, citándose como ejemplo la 
efectuada en la Escuela de Capacitación de Mandos de Bareles: 


En la zona sur, en Tánger y en Gibraltar funcionaron otros servicios de información, 
existiendo durante los dos primeros años una cierta anarqu ía y falta de coordinación hasta que 
en 1938 se unificaron todos los existentes en un único servicio denominado SIPM o Servicio 
de Información y Policía Militar. El SIMP fue mandado por el coronel Ungría —que logró 
despachar disfrazado de coronel francés con el doctor Negrín— y durante el último año de la 
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guerra integró todos los servicios estatales de la rama militar. En 1939 desapareció al crearse el 
Alto Estado Mayor. | 


En la zona republicana inicialmente la preocupación fue sólo policial, con un alcance más 
limitado debido a la falta de personal especializado y a no aprovecharse a los oficiales profesio- 
nales. En agosto de 1937 se constituyó un Servicio de Información que fue organizado a partir 
de 1938 en tres ramas debido a la decisión de su jefe, un joven de 22 años y de profesión 
panadero, llamado Antonio Garcés Arroyo, que continuó dirigiendo el SIM hasta el final de la 
guerra civil. 


Las tres ramas fueron: 


— El Servicio de Información Militar, SIM, dedicado a misiones de información y seguri- 
dad militares. 


— El Servicio de Información Especial Exterior, SIEE, con misiones de espionaje e infor- 
mación en el extranjero. 


— El Servicio de Información Especial Periférico, SIEP, para obtener información de la 
zona nacional. 


Arroyo logró producir cierto nivel de desinformación, aunque no consiguió desarrollar 
una labor de espionaje. Inicialmente mandó un batallón con fines de sabotaje y de acciones 
guerrilleras. El Servicio de Información Militar dedicó especial atención a las Baleares —porque 
desde las mismas actuaba la aviación— y a Gibraltar, donde creó un centro de información que 
llegó a adquirir bastante importancia, pero que fue desarticulado por la acción del SIFNE. Otro 
centro fue fundado en San Sebastián con la ayuda del cónsul británico y un tercero en el 
protectorado de Marruecos, concretamente en Tánger, de acuerdo con Francia y que intentó 
sublevar a las cábilas marroquíes. | 


Durante este período los servicios británicos y franceses apoyaron a la República y los 
alemanes e ¡italianos al Generalísimo Franco. Los ingleses, merced a una joven llamada Rosalin- 
da Esther Fox, que situaron próxima al coronel Beigbeder, Alto comisario en Marruecos y 
después Ministro de Asuntos Exteriores, pudieron conseguir cierta información y lograron que 
se nombrase delegado del Gobierno del Campo de Gibraltar a Emilio Griffits, persona que 
influyó para que el gobernador británico de la colonia se le otorgase un pase para viajar por 
España, aunque parece ser que posteriormente murió al caer desde el Hospital Militar de 
Sevilla. 


Durante el período de 1939-1945 se desarrollan por los Servicios de Inteligencia extranje- 
ros una agresión indirecta sobre España, unos con el fin de que rompliese su neutralidad en 
favor de las potencias del Eje y los aliados con la intención de que la mantuviésemos. Pueden 
distinguirse tres bienios bien diferenciados, 


Durante 1939-1941, que 'se puede llamar de influencia alemana, nuestro Servicio de 
Inteligencia, que dirigía el recién creado Alto -Estado Mayor, intentó conocer los designios de 
Hitler. En este período el almirante Canaris, jefe de la Abwehr alemana, prestó su ayuda y 
apoyo en materia de Inteligencia al gobierno español debido a su enemistad con el Fihrer. 


De 1942 a 1943 se caracteriza por la presión norteamericana y británica, que en Argelia, 
bajo la dirección del OSS estadounidense, intenta reorganizar el ejército de la República y 
realiza movimientos subversivos contra el régimen de Franco apoyado por algunos militares 
españoles. Esta época registra una intensa lucha entre los Servicios de Inteligencia del Eje y de 
los aliados, cuyas principales actividades se desarrollan en España. 


Por último la etapa 1944-1945, en la que tras el desembarco de Normandía, España 
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pierde cierto interés para las naciones en guerra, pero no para sus Servicios de Inteligencia y se 
caracteriza por el apoyo prestado al maquis. 


De entre los hechos más notables durante la || Guerra Mundial, en los que se vieron 
involucrados españoles en el campo de la Inteligencia, figura el de la creación de una red 
japonesa de espionaje para controlar los movimientos militares y políticos norteamericanos. 
Dicha red se llamó TO (en japonés significa puerta) y estaba compuesta por 31 personas que 
operaron fundamentalmente en Estados Unidos, en el Atlántico y el Pacífico. La dirigía Angel 
Alcázar de Velasco, que era agregado de prensa español en Londres, quien pasaba la informa- 
ción de la red TO a Yakichiro Suma, embajador de Tokio en Madrid, el cual la retransmitía al 
Kempitei-tai o agencia central de los Servicios de Inteligencia del Japón, 


Con posterioridad a 1945 y hasta nuestros días fueron perfilándose con mejor definición 
las responsabilidades, actividades y competencias de los diversos servicios de Inteligencia espa- 
ñoles. El más importante era el del Alto Estado Mayor, al que en 1945 se le asignó la 
responsabilidad del espionaje y del contraespionaje, dentro y fuera del país, labor que fue 
confiada a la Tercera Sección del mismo que posteriormente pasó a denominarse Segunda 
División. 


Paralelamente se fueron creando las Segundas Secciones en los Estados Mayores de los 
tres Ejércitos con la misión general de la Inteligencia Estratégica y las llamadas 2.* Sección Bis 
con la responsabilidad de la Contrainteligencia. Igualmente la Guardia Civil constituyó su 
Servicio de Información para los fines propios de su competencia, y se formó una Brigada de 
Información en la Dirección General de Seguridad del Ministerio de la Gobernación, hoy 
llamado del Interior. 


Por un decreto de 1972 se constituyó el Servicio Central de Documentación o SECED, 
como una Dirección General de la Presidencia del Gobierno, que dependía directamente del 
Ministro Subsecretario de la misma, entonces el almirante Carrero Blanco. La misión del 
SECED tue la contrasubversión y bajo una cobertura administrativa realmente funcionaba la 
Organización Contrasubversiva Nacional u OCN, 


En el año 1977 se creó el Centro Superior de Información de la Defensa o CESID que 
asumió las competencias del SECED y parte de las que desempeñaba el desaparecido Alto 
Estado Mayor. El CESID depende directamente del Ministro de Defensa y tiene como misión 
fundamental atender las necesidades informativas de la Junta de Jefes de Estado Mayor. 


Independientemente continúan desempeñando responsabilidades específicas dentro del 
área de su competencia las Divisiones o Secciones de Inteligencia de los Estados Mayores de 
los Ejércitos y de la JUJEM, así como los órganos de Inteligencia de la Guardia Civil, Direc- 
ción de la Seguridad del Estado y Ministerio de Asuntos Exteriores. 
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Introducción a la 


INTELIGENCIA 
ESTRATEGICA 








E | término Inteligencia incluye un concepto positivo —la obtención del conocimiento sobre 
algo que nos interesa o nos es necesario— y otro negativo —impedir que alguien adquiera 
de nosotros información que pueda afectar a nuestra seguridad o a nuestros intereses—. Ambos 
conceptos dan origen a dos tipos de actividades que se desarrollan en dos áreas bien diferencia- 
das, las consideradas positivas se realizan sobre el exterior —es decir excluyen todo conoci- 
miento de la vida nacional— y constituyen la Inteligencia Estratégica y las segundas tienen su 
campo de acción sobre temas relacionados con el interior, dando lugar a Contrainteligencia. 


Al hablar de Inteligencia conviene tener claro las distintas aceptaciones del término. En 
primer lugar significa Conocimiento, por el que averiguamos mediante el ejercicio de las 
facultades intelectuales la naturaleza, el contenido y las circunstancias de hechos o temas 
determinados. En segundo lugar significa Producto resultante de un proceso, por el cual se 
transforman los conocimientos o datos adquiridos en una información coherente y significati- 
va. La tercera acepción expresa Actividad, por la que se realiza la obtención de la información, 
su transformación en ese Producto acabado y útil y se pone a disposición de los usuarios. Por 
último la acepción Organización, como estructura orgánica responsable de desarrollar las activi- 
dades de Inteligencia. ' 


¿Cuál de estas acepciones es la que mejor define el concepto Inteligencia? Indudablemen- 
te la primera, y en este sentido va a tratarse este estudio sobre la Inteligencia Estratégica. 
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El adjetivo Estratégica, no sólo se refiere por el nivel en que está situada —tanto el de 
Conducción Política como el de: Conducción -Estratégica— sino porque sirve para definir la 
Política Nacional, facilitar su desarrollo y permitir su ejecución, es decir, alcanzar los objetivos 

- Nacionales en el exterior, sirve por tanto a lo que muchos tratadistas llaman Estrategia 
Nacional. 


Walter Lippman decía que “la Política exterior es el escudo protector de la nación”, y el 
padre de la doctrina norteamericana sobre Inteligencia Estratégica, Sherman Kent, añadió que 
“la Inteligencia Estratégica sitúa el escudo en el lugar y momento oportuno y se mantiene 
alerta y vigilante para guiar la espada”. Washington Platt, máxima autoridad sobre la produc- 
ción de Inteligencia Estratégica, la define como “e/ conocimiento relativo a las capacidades, 
vulnerabilidades y posibles líneas de acción de otras naciones”. Es decir incluye tanto a las 
naciones amigas como a las potencialmente hostiles o enemigas. 


La Inteligencia Estratégica referida a cualquier nación comprende aspectos estáticos, diná- 
micos y potenciales, que se corresponden con las tres formas principales en que es utilizada 
por los Órganos, sistemas o servicios de Inteligencia: Inteligencia enciclopédica o básica, Inteli- 
gencia actual e Inteligencia estimativa o prospectiva. 


La Inteligencia Enciclopédica o Básica es el fundamento, el cimiento que da un significa- 
do al cambio diario y sin el cual la especulación sobre el futuro no tendría ningún significado. 
Puede concebirse en forma de un completo archivo de conocimientos y datos registrados en 
multitud de documentos y estudios o reunidos en forma de libro terminado. Su fin principal 
es proporcionar suficiente conocimiento sobre un país concreto para poder efectuar estudios 
destinados a la elaboración de planes políticos, económicos o militares. Es una Inteligencia 
General y de relativa permanencia sobre recursos, características y posibilidades de otras nacio- 
nes. organizaciones o áreas de operaciones, que se utiliza como banco de datos. 


La Inteligencia Ac- 
tual es de carácter diná- 
mico, está destinada a 
conocer los cambios que 
se producen en una na- DESVALORIZACION DE LA'INTELIGENCIA” CON EL TIEMPO 
ción y sobre todo la di- 
rección en que se reall- 
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la Inteligencia Básica, 
que es estática y descrip- 
tiva y que implica un al- 
to en el transcurso del 
tiempo, . la Inteligencia 
Actual sirve para mante- 
ner al día el conocimien- 
to sobre las capacidades 
y vulnerabilidades de 
una nación, es decir, 
mantiene viva y actuali- 
zada la inteligencia Bási- a 
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dose con el tiempo. TIEMPO TRANSCURRIDO (MESES Y AÑOS ) DESDE QUE EL ESTUDIO OE INTELIGENCIA FUE ELABORADO 
(Cuadro núm. 1.) : 
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La Inteligencia Estimativa o Prospectiva es el elemento más importante de la Inteligencia 
Estratégica, como dice Sun-Tzu -en su “Arte de la Guerra”, “lo que permite al sabio, al 


soberano y al buen general atacar y conquistar y obtener cosas que están fuera del alcance del 
hombre normal, es la Presciencia”..Su investigación y establecimiento exigen estudios de gran 
complejidad y un personal muy especializado, preparado y experto, que tendrá que recurrir a 
la estadística y otras técnicas matemáticas, es decir, a la Investigación operativa y al ordenador 
como medios de intentar penetrar en el tiempo. Proporciona el conocimiento relativo a los 
planes o líneas de acción futura de otros estados y su orden de probabilidad, permitiendo así 
adoptar las previsiones más adecuadas. 





COMPONENTES DE LA INTELIGENCIA ESTRATEGICA 


n cualquiera de las tres formas citadas, la Inteligencia Estratégica está integrada por una 
E serie de componentes que se refieren a aquellos aspectos de una nación que, en mayor O 
menor medida y de maneras muy distintas, podrían afectar'a nuestros objetivos e intereses 
nacionales. El carácter de totalidad de la guerra moderna, que abarca virtualmente cualquier 
actividad del ser humano, hace que ningún campo de la información deba ser desechado. Esto 
exige un mayor número de analistas e igualmente una mayor especialización de los mismos. 
Para facilitar esta especialización y para poder mejor determinar la responsabilidad en la 
obtención y elaboración de la información, la Inteligencia Estratégica se divide en nueve 
grandes áreas o componentes. 


Los componentes de la Inteligencia Estratégica son: 


Inteligencia sobre Fuerzas Armadas. 

Inteligencia Geográfica Militar. 

Inteligencia de Transportes y Telecomunicaciones. 
Inteligencia Científica y Tecnológica. 

Inteligencia Biográfica. 

Inteligencia Pol ítica. 

Inteligencia Económica. 

Inteligencia Sociológica. 

Inteligencia de Objetivos. 


Estos Componentes no son exclusivos y de hecho muchas veces pueden tratar 
temas comunes. Por ejemplo, un puente puede ser incluido dentro de la Inteligencia de Trans- 
portes y Telecomunicaciones y también ser objeto de estudio por parte de la Inteligencia 
Geográfica, de la Económica o de Objetivos. Para evitar duplicidades innecesarias se asigna a 
un órgano específico de Inteligencia la responsabilidad principal y a otro u otros, una respon- 
sabilidad que podríamos llamar secundaria. (Cuadro núm. 2.) 


Los Componentes de la Inteligencia Estratégica se subdividen a su vez en Subcomponen- 
tes cuyo número es variable. (Cuadro núm, 3.) 


LA VALORACION ESTRATEGICA DE UNA NACION 

PA A A A A 5 o PP 5 O ¿[5 5 PPP 5 5 [7 1 5 PPP rr a rca 
a investigación y el análisis para determinar la dimensión estratégica de una nación exige 

L estudios de gran complejidad y un personal muy preparado y experto, pero nos va a 

facilitar un conocimiento profundo, exacto y preciso respecto a sus capacidades, vulnera- 
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CUADRO 2 » 


bilidades y posibles |i- 
neas de acción. Ello nos 
permitirá adoptar con 
respecto a la misma las 
necesarias provisiones y 
definirla como una ame- 
naza real o potencial o 
considerarla de interés o 
no con vistas a estable- 
cer una posible alianza. 


Una vez estudiados 
y analizados los Compo- 
nentes y Subcomponen- 
tes de la Inteligencia Es- 
tratégica de esta nación, 
podemos determinar con 
bastante precisión sus ca- 
pacidades y sus vulnera- 
bilidades, y conocidas és- 
tas analizar sus posibles 
líneas de acción. 


El conjunto de ca- 
pacidades o suma total 
de los medios y recursos 
que. una nación posee 
para influir en la situa- 
ción internacional, así 
como su decisión de em- 
plearlos y su habilidad 
para utilizarlos, nos sirve 
para definir su peso es- 
pecífico dentro del. con- 
junto de las naciones. Es 
lo que Sherman Kent ha 
definido como ESTATU- 


RA ESTRATEGICA y. 


que comprende 'un análi- 
sis sobre la situación ob- 
jetiva de dicha nación, la 
valoración de sus Instru- 
mentos no militares y el 


CUADRO 3 > 
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TRANSPORTES Y 





CIENTIFICA Y 
TECNOLOGICA 





FUERZAS ARMADAS 
SERVICIOS DE INTELIGENCIA MILITARES 
(Agencia de Inteligencio de la Defensa, DIA, 


Agencia de Seguridad Nacional, NSA , 
Oficinas Especiales de Reconocimiento 


Servicios de Inteligencia del Army, 
Novy y USAF) 


TELECOMUNICACIONES 


A ¡ : me 
BIOGRAFICA gencia de Inteligencia de la Defensa,DIA (mili _ 
tar) Agencia Central de Inteligencia, CIA (civil) 


Servicios de inteligencia Militares (antes men. 
cionados) 


Agencia Central de Inteligencia , CIA 


Departamento de Estado (mundo libre ) Departamento 
del Tesoro ) 

Agencia Central de inteligencia , CIA (paises socia. 
listas ) 


POLITICA 


Departamento de Estado 


SOCIOLOGICA 


Responsabilidad primaria de los Componentes de la Inteligencio 
Estratégico de los Servicios de Inteligencia de los Estados Unidos 


SUBCOMPONENTES DE LA INTELIGENCIA ESTRATEGICA 


Los Subcomponentes de la Inteligencia sobre Fuerzas Armadas más impor- 
tantes son aquellos que se refieren a la composición de las mismas, su estrategia, 
tácticas, orden de batalla; logística, recursos de personal, vulnerabilidad, etc., es 
decir, forman las partes de un estudio integral sobre las Fuerzas Armadas, terres- 
tres, navales y aéreas de una nación. 


Los relativos a la Inteligencia Geográfica Militar comprenden aquellos aspec- 
tos o temas que pueden afectar a las operaciones militares sean obra de la 
naturaleza o construidos por el hombre. 

Al referirnos a los de la Inteligencia de Transportes y Telecomunicaciones tene- 
mos que citar a las redes y vías de comunicación, terrestres, aéreas y navales y a 
las comunicaciones alámbricas, hertzianas e inalámbricas, la capacidad militar de 
las mismas y al grado de vulnerabilidad. 


La Inteligencia Científica y Tecnológica tiene por objeto el conocimiento de 
la capacidad científica y el potencial tecnológico de una nación para la investiga- 
ción, desarrollo y puesta a punto de sistemas de armas o de equipos y materiales 
susceptibles de tener aplicación militar. 


La Biográfica comprende el estudio sobre personas de importancia actual o 
potencial, mediante el conocimiento de su personalidad, idiosincrasia, hábitos, 
posición actual y previsible, actitudes, aficiones, etc. 


La Inteligencia Política se refiere al estudio sobre las estructuras políticas de 
una nación, su política y objetivos nacionales, servicios de inteligencia y medios - 
de subversión y propaganda. 

La Inteligencia Económica tiene por objeto el conocimiento de la capacidad 
económica de una nación, de su vulnerabilidad y posibilidades en la guerra econó- 
mica. 

La Inteligencia Sociológica estudia las características sociológicas de la po- 
blación de un país, sus creencias religiosas, estado de la moral, bienestar y educa- 
ción y los medios de comunicación social 

La Inteligencia de Objetivos se refiere al estudio y localización de los objeti- 
vos, sistemas y complejos de objetivos de una nación e indica sus vulnerabilidades 
e importancia relativa, por tanto incluye el estudio, análisis y selección de los 
objetivos estratégicos, tácticos y de defensa aérea, 





1207 


estudio de las posibilidades reales del Instrumento militar para hacer la guerra. Indudablemente 
el estudio para definir la ESTATURA ESTRATEGICA de una nación tiene necesariamente que 
basarse en la hipótesis de las situaciones probables en que su estrategia se manifestaría. 


Frente a la suma positiva de las capacidades de una nación podemos situar el conjunto 
negativo de sus debilidades o vulnerabilidades y cuyo conocimiento real y su explotación 
puede facilitar éxitos desproporcionados al esfuerzo realizado. Este conjunto negativo constitu- 
ye lo que se llama VULNERABILIDAD ESPECIFICA. Si es importante determinar la ESTA- 
TURA ESTRATEGICA de una nación, más aun es conocer su “talón de Aquiles” o VULNE- 


RABILIDAD ESPECIFICA. 


INTELIGENCIA CIENTIFICA Y TECNOLOGICA 
COMPORTAMIENTO ACTUAL Y ESPERADO DE LA CURVA DE INFORMACION SOBRE EL FUTURO AVION DE 
TRANSPORTE MILITAR SOVIETICO' EL GIGANTESCO ANA0. 


Desde que un sistema de armas es concebido hasta que es puesto en servicio, transcurre un largo periodo de tiempo, 
durante el cual la disponibilidad de información sobre el mismo sufre grandes oscilaciones, hasta el punto que el velo del 
secreto impide obtener dato alguno so- 
bre dicho sistema. Idéntico comporta- 
miento sucede con los avances científicos 
o tecnológicos, especialmente si tienen 
aplicación militar. 


Durante las fases de concepción, de- 
finición e investigación básica y de desa- 
rrollo inicial los Servicios de Inteligencia 
pueden obtener muchas veces indicios, | 
datos y otras informaciones sobre deter- 
minados proyectos de otras naciones que 
pueden representar un considerable avance 
científico y suponer una Sorpresa Tecno- 
lógica. Posteriormente, conforme avanza 
el desarrollo del proyecto, la disponibili- 
dad de la información va reduciéndose, 
llegando incluso a ser imposible  obte- 
nerla. Llegada la fase de producción la 
información disponible vuelve a incrementarse, pues es imposible ocultarla, máxime cuando se refiere a sistemas de armas 
de cierta entidad. 


FASE DE ESTUDIO E 
INVESTIGACIÓN 845! - 
COS Y DE DESARROLLO 
INICIAL 
7 FASE DE 
AS PRODUCCIÓN 
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En el gráfico se muestra lo sucedido con el AN-40, el avión más grande del mundo, concebido por la industria 
militar soviética para acelerar cl desarrollo de Siberia y como sustituto del AN-22, cuya producción está interrumpida 
desde 1974 tras los diversos accidentes sufridos por algunos de los 82 aparatos producidos. El AN-40 con una carga 
militar prevista de 120 toneladas, irá equipado con 4 motores turbofán de 200 KN (45.000 Ib.) y será de características 
muy superiores al C-5 “Galaxia” estadounidense. Actualmente se encuentra en fase de desarrollo avanzado y parece que 
con ciertas dificultades —se dice incluso que el proyecto ha sido abandonado— tras la negativa angloamericana de facilitar 
a la URSS los turbofán de alto “by-pass” capaces de producir las 45.000 libras de empuje, que la industria soviética 
encuentra dificultad en desarrollar, Se cree sin embargo que tales obstáculos podrían haber sido superados. Efectivamen- 
te, no hace mucho tiempo una delegación de veinte científicos e ingenieros soviéticos de primera fila —alkunos eran 
miembros del GRU— visitaron las instalaciones de la firma norteamericana BOEING con el fin de estudiar la producción 
del B-747 “Jumbo” con vistas a realizar adquisiciones masivas. 


En la visita realizaron miles de fotografías, observaron las cadenas de montaje, recibieron gran cantidad de 
información e incluso tuvieron acceso a determinadas áreas reservadas y posteriormente se ha sabido que utilizaron 
calzado especial que les permitía obtener limaduras de las aleaciones especiales empleadas en la producción del B-747. 
Las masivas adquisiciones no llegaron a realizarse, pero la URSS obtuvo una información extraordinaria, creyéndose que 
podría estar aplicándose en el proyecto del AN-40. (Un estudio sobre el ANA40 fue el tema de Inteligencia Tecnológica 
desarrollado por el autor de cste artículo en el Curso Superior de Inteligencia Estratégica Combinada 1981 realizado en la 
Escuela de Inteligencia de la Defensa de los l:.UU.) 


La INTELIGENCIA CIENTIFICA TECNOLOGICA tiene como misión principal evitar la SORPRESA TECNOLOGI- 
CA y en todos los Servicios de Inteligencia modernos representa la parte más importante de los planes de obtención de 
información, ocupando asimismo en sus estructuras orgánicas la rama. división o elemento más fundamental. Hoy dia 
todas las naciones dedican ingentes cantidades de dinero al espionaje industrial y científico, utilizando para ello todas las 
fuentes abiertas y cerradas posibles. Para dar una idea de lo que este esfuerzo informativo representa se puede citar que 
en el Plan Nacional de Inteligencia de los EE,UU., lá INTELIGENCIA CIENTIFICA Y TECNOLOGICA ocupa el 90 por 
ciento del mismo, elevándose a valores similares en la Unión Soviética. En la actualidad no puede concebirse un Servicio 
moderno de Inteligencia militar que no considere a este componente de la Inteligencia como el más importante junto con 
el de Inteligencia de Objetivos. 


CUADRO 4 
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CUADRO 5 > 


Si conocemos am:- 
bos valores relativos a 
una nación y si podemos 
establecer los de otro u 
otras naciones que pue- 
dan verse afectadas en 
una situación dada, se 
disponen ya elementos 
de juicios que pueden 
servir para predecir sus 
posibles LINEAS DE 
ACCION. En esta última 
fase de la Valoración Es- 
tratégica de una nación, 
hay que considerar su 
conducta y proyección 
internacional a lo largo 
de la Historia, el verda- 
dero conocimiento de 
sus ciudadanos sobre la 


EL CICLO DE INTELIGENCIA 


ls cl proceso mediante el cual se obtiene la información, se transforma en 
Inteligencia y se pone a disposición de los usuarios. Este Ciclo se desarrolla en 
cuatro fases: DIRECCION, OBTENCION, ELABORACION Y DIFUSION. 


La DIRECCION cjerce las funciones de mando sobre el Servicio o Sistema 
de Inteligencia, por lo que debe disponer de los Órganos de asesoramiento, coor- 
dinación y control de todo cl proceso. Le corresponde “la determinación de las 
necesidades de Inteligencia, preparación del Plan para»su adquisición, emisión de 
Ordenes y peticiones a los órganos de obtención de información y comprobación 
continua del rendimiento de estos órganos”. 


La fase de OBTENCION es la única realmente operativa de todo el proceso, 
por lo que es precisa una gran coordinación para evitar las interferencias o dupli- 
cidades entre los Organos responsables de las operaciones necesarias para la adqui- 
sición de la información. Se define como “la explotación de las fuentes de 
información por los órganos de adquisición y entrega de la información a la 
correspondiente unidad de elaboración para la producción de Inteligencia”, * 


La fase de ELABORACION es la auténtica base de todo el proceso, donde 
“la información es realmente convertida en Inteligencia”. Rara ello se divide en 
cuatro subfases, la Evaluación de la información desde el punto de vista de su 
utilidad, credibilidad, fiabilidad, oportunidad y exactitud; el Análisis de la infor- 
mación ya evaluada para extraer aquellos datos más relevantes; la formación de 
modelos o hipótesis mediante la Integración y por último determinación de con- 
clusiones a través de la Interpretación de los resultados obtenidos,  ' 


La última fase, la DIFUSION es la distribución oportuna de la Inteligencia 
en forma adecuada (oral, escrita, gráfica), en el lugar preciso y con los medios 


realidad de la situación y necesarios a aquellos que la necesitan. 
el auténtico sentido y 
valor del estudio realiza- 


| do. 


De esta forma termina el proceso, proceso que provocará nuevas necesidades 
de información, razón por la que el CICLO DE INTELIGENCIA ES CONTINUO, 





De esta forma se obtiene un modelo lo más próximo a la realidad, modelos que necesitan 
los dirigentes políticos y militares, los que elaboran planes y directivas, en resumen los que 
tienen que decidir, y esos modelo o hipótesis son elaborados con bastante exactitud por los 


modernos Servicios de Inteligencia. | 
CUADRO 6 


MEDIOS DE OBTENCION DE INFORMACION 


Son muchos los sistemas, métodos, técnicas existentes para obtener información tanto de fuentes abiertas, como de 
fuentes cerradas, pero de una forma general podemos clasificarlos en tres grupos: 


HUMINT cs la explotación de las fuentes directamente por las personas, razón por la que se le conoce como Inteligencia 
de Fuentes Humanas. Cualquier persona o agente puede recoger información de documentos, libros o publicaciones 
extranjeras, mediante el trato con los naturales de otros países o visitando éstos. El personal diplomático acreditado 
en el exterior, los agregados militares, delegaciones para negociar acuerdos, misiones comerciales, comisiones, naturales 
de un país trabajando o estudiando en el extranjero, son también observadores que obtienen información. 


| SIGINT o Inteligencia de Señales, que comprende la Inteligencia de Comunicaciones COMINT y la Inteligencia Electrónica 
| o ELINT. 


La Inteligencia de Comunicaciones se deriva de la intercepción y análisis de Señales en el intercambio de 
mensajes O comunicaciones entre personas, instituciones, gobiernos, empresas, etc. Es la información de carácter 
técnica y secreta obtenida de las comunicaciones extranjeras e incluye el análisis criptográfico de los mensajes, estudio 
de códigos y claves, posible identificación de la estación emisora de sus operadores, etc. 


La Inteligencia Electrónica se deriva de la intercepción y análisis de radiaciones electromagnéticas distintas a las 
utilizadas en las comunicaciones, Radiaciones tales como el radar, ayudas a la navegación, señales de identificación, 
etc. se definen como señales sin comunicación. La ELINT es una información procedentes de radiaciones electromag- 
néticas extranjeras que no son comunicaciones ni tampoco provienen de explosiones nucleares u otras fuentes radiacti- 
vas. j 





IMINT o Inteligencia de Imágenes es la derivada de la información obtenida de la interpretación de imágenes, fijas o en 
movimiento, analizada, estudiada y evaluada con fines militares. Es una de las bases de la Inteligencia de Objetivos. El 
origen es muy diverso, de revistas, tibros, folletos de propaganda, guías turísticas, ciudadanos propios en viajes a otros 
países, agregados militares y lógicamente agentes propios. El Reconocimiento Aeroespacial de Imágenes permite a los 
fotointerpretadores obtener información valiosisima, según Jos sistemas que se utilicen, Ópticos, termográficos, Láser 19) 
radiográficos, por lo que la IMINT es de un rendimiento inestimable, tanto si procede de plataformas aéreas O 
espaciales, sean o no tripuladas. 
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El MiG-25 versión de reconocimiento. Pueden observarse los alojamientos de las cinco cámaras de que va equipado. 





LOS SERVICIOS DE INTELIGENCIA Y LA INTELIGENCIA ESTRATEGICA 





os Servicios de Inteligencia para obtener la información necesaria que satisfagan las necesi- 

dades de los Componentes de la Inteligencia Estratégica, recurren en un 85% a un 905% a 
las fuentes abiertas (medios de comunicación social, libros y publicaciones, informes oficiales, 
diplomáticos, agregados militares, comisiones, mapas y guías turísticas, catálogos, turistas, etc.) 
y para el resto han de acudir a las fuentes cerradas (agentes, reconocimiento aéreo electrónico 
y de imágenes, sensores de superficie, etc.). En tiempo de guerra se cierran las posibilidades de 
recurrir a las fuentes abiertas, es decir, se pierde un 90% más de las fuentes disponibles, 
teniendo que centrarse el esfuerzo informativo en el espionaje, en el reconocimiento aéreo en 
cualquiera de sus formas y en menor medida en el de superficie, en los interrogatorios de 
prisioneros, evadidos o desertores y en la captura de material y documentos. 


Por ello es necesario desde tiempo de paz y con gran previsión de futuro disponer de 
unos Servicios de Inteligencia eficaces, que cuenten con un gran archivo y banco de datos 
sobre las capacidades y vulnerabilidades de las naciones que interesen, los mantengan actualiza- 
dos y realicen continuamente estudios sobre sus posibles líneas de acción utilizando para ello 
el ordenador y las técnicas matemáticas de investigación necesarias. Llegado un momento de 
tensión, de roces, de intereses o de conflicto armado, no se puede improvisar la información 
que se necesita, bien sea para intentar neutralizar la amenaza mediante la respuesta militar o 
para negociar desde una posición de' fuerza en defensa de la Patria. Pero el problema no es 
sólo la obtención de la información que se necesita, sino elaborarla interpretando correctamen- 
te los hechos y las circunstancias y poner la Inteligencia obtenida a disposición de los usuarios 
en forma adecuada y de manera segura, en el momento oportuno y en el lugar adecuado. 
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La guerra total ha hecho necesaria la Inteligencia Estratégica más que nunca, por lo que 
los estados modernos se han dotádo de poderosos servicios de Inteligencia para situar el escudo 
y utilizar la espada en el momento exigido y de la forma más adecuada. Los Servicios de 

- Inteligencia son, además de “los ojos y oídos” del Estado, los medios que detectan y neutrali- 
zan las amenazas exteriores e interiores, los que permiten la definición y consecución de los 
objetivos nacionales, el desarrollo y ejecución de la pol ítica nacional en todas sus vertientes, 
los que facilitan las alianzas, evitan la Sorpresa en cualquiera de sus formas — intelectual, 
estratégica, táctica y tecnológica— permiten las tomas de decisiones y constituyen la base y 
fundamento para la elaboración de los planes y directivas, políticas y militares, a nivel intema- 
cional. Si damos un breve repaso a las naciones más poderosas e influyentes, desde EE.UU. a 
Israel, desde Cuba a la Unión Soviética o desde el Reino Unido y Francia al Japón, podremos 
observar que cuentan con unas estructuras de Inteligencia eficaces y bien organizadas en las 
que están integradas poderosos servicios, civiles y militares, dotados de grandes recursos huma - 
nos, económicos y tecnológicos. 


Ninguna nación puede esperar que otra le facilite la información que necesita para elabo- 
rar su política nacional. En este sentido hay que resaltar que ningún estado comparte con otro 
u otros la Inteligencia obtenida y elaborada por sus propios servicios, salvo que sea mediante 
un intercambio de valor estratégico cuidadosamente estudiado y serenamente meditado, pero 
incluso así se reservará el facilitar aquellos datos que afecte a su propia defensa nacional. Esto 
ocurre también en la OTAN, cuyos estados miembros mantienen entre sí un gran flujo infor- 
mativo, canalizado por la División de Inteligencia del Estado Mayor Militar Internacional, pero 
dicho intercambio sólo se realiza en lo que a los compromisos adquiridos con la Organización 
Atlántica se refiere, fuera de este marco cada país miembro mantiene su plena independencia. 1 
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Fotografía de rampas de SAM-2 en un campo de bambú. : 
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UNA FIGURA EXCEPCIONAL: REINHARD GEHLEN 


La Operación Barbarroja, nombre con el que se denominó el plan de Hitler para invadir la Unión Soviética en el 
verano de 1941, alcanzaría su punto álgido con la Batalla de Moscú, especialmente el 5 de diciembre de dicho año, 
fecha que marcaría el final de la ofensiva alemana. 


En la preparación de esta operación los Servicios de Inteligencia del III Reich participaron activamente, destacando 
entre sus hombres un Comandante del Estado Mayor, REINHARD GEHLEN. Pero el fracaso de la ofensiva de las 
fuerzas de Von Rundstedt, Guderian y Von Bock obligó a Hitler a la completa reorganización de las mismas, reorgani- 
zación que alcanzó a los Servicios de Inteligencia implicados. 


Para llevar a cabo esta misión de reestructurar la Inteligencia Militar se designó al comandante GEHLEN, nacido en 
la localidad de Erfurt en 1902 y procedente del arma de caballería, 


GEHLEN estaba convencido de que el fracaso de la Operación Barbarroja había sido debido al desconocimiento 
existente en el Alto Estado Mayor sobre las capacidades y vulnerabilidades de la Unión Soviética y para evitar que 
pudiera repetirse dicho desastre lo primero que hizo fue elaborar un completo y exhaustivo Plan de Inteligencia sobre la 
URSS, Este Plan abarcó todos los actuales componentes de la Inteligencia Estratégica, sistemas de comunicación y 
transportes, aspectos geográficos de interés militar, vulnerabilidades económicas, idiosincrasia, hábitos y costumbres de 
los diversos grupos étnicos que integran la Unión Soviética, etc. 


Establecido el Plan asignó las misiones y cometidos de obtención de la información, aprovechando al máximo todas 
las fuentes posibles, reconocimientos aéreos, interrogatorios de prisioneros, evadidos y desertores, documentación, 
material capturado, medios de comunicación social, es decir nada fue desehechado, Esta tarea enciclopédica era funda- 
mental para establecer un completo archivo de conocimientos, en el que todos los aspectos de la URSS quedasen 
recogidos, Simultáneamente fueron constituidos diversos grupos que elaborasen toda la información obtenida y la 
explotasen debidamente, estimulando el trabajo en equipo y el espíritu de superación de los centenares de analistas que 
prestaban sus servicios en estas tareas, 


Pero si GEHLEN ha destacado en el campo de la Inteligencia por derecho propio como una de las grandes figuras 
mundiales, ha sido por su Presciencia, al prever en el otoño de 1944 la derrota del III Reich y comprender que tras ella 
Alemania no podía desaparecer, Fue entonces cuando se puso de relieve su clarividencia, constituyendo lo que ha 
pasado a la historia con el nombre de Las redes de Gehlen. Con la autorización del sucesor de Hitler, el almirante 
Dónitz, formó una organización de Inteligencia que pudiera ser aprovechada en beneficio de la Alemania que resurgiese 
tras las cenizas de la derrota. En primer lugar microfilmó todo el archivo de la Inteligencia alemana y lo dispersó, 
enterrándolo en distintos puntos del suelo de su país. Más tarde ordenó a sus hombres que se ocultasen y escondiesen 
hasta que transcurrieran varias semanas después del final de la guerra, con la consigna de reunirse en unos lugares qué 
especificaba y en unas fechas concretas, 


GEHLEN prefirió ser capturado por los norteamericanos y trasladado a los EE.UU. ofreció un pacto entre caballeros 
por el cual se buscase una solución que permitiese la constitución de un moderno Servicio de Inteligencia basado en las 
Redes Gehlen, pero que estuviese al servicio de los intereses de Alemania, aunque pudiese beneficiar a los EE.UU. y que 
en caso de contraposición de los mismos, prevaleciesen siempre los de Alemania. 


En 1946 GEHLEN inicia el reagrupamiento de sus hombres y comienza a desarrollar las actividades previstas, 
recuperando todo el material disperso y activando a los miles de agentes que había dejado en el interior de la URSS y 
en los demás países ocupados por los soviets. De esta forma la organización comenzó un rodaje que serviría para que 
cuando se firmase el tratado que liquidase el estatuto de ocupación, Alemania tuviera un Servicio de Inteligencia 
adecuado, moderno y eficaz. 


Firmado en mayo de 1952 el Tratado de Paz entre los EE,UU., Gran Bretaña, Francia y la nueva República Federal 
de Alemania, el 1 de abril de 1953 la organización GEHLEN fue transferida al gobierno alemán, para convertirse tres 
años más tarde en el actual Servicio Federal de Inteligencia o BND (Bundesnachrichtendicst). REINHARD GEHLEN 
fue nombrado su primer jefe y ascendido a Teniente General en la reserva del ejército federal, retirándose en 1968, tras 
haber permanecido veintiséis años dedicado permanentemente a los servicios de Inteligencia de su patria, En 1972 
publicó sus memorias, documento extraordinario en el que se pone de relieve la gran trascendencia de la Inteligencia, de 
sus servidumbres y grandezas. Considerado como la máxima autoridad de los Servicios de Inteligencia de Alemania a lo 
largo de toda su Historia, hoy día continúa siendo recordado, apreciado y respetado, especialmente en la Escuela de 
Inteligencia de las Fuerzas Armadas, situada en Bad Ems. REINHARD GEHLEN ces un caso excepcional, al ser la única 
persona que volvió a ser designado director de los Servicios de Inteligencia de su patria a pesar de que ésta hubiese sido 
derrotada, 
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Los 
SERVICIOS 


de INTELIGENCIA 


en el 


JUNDO 

















D efinida la inteligencia Estratégica y su relación con los Servicios de Inteligencia, estimo 
que sería necesario conocer las diversas soluciones que se han ofrecido en el mundo a la 
constitución de dichos Servicios. 


Para ello veamos primeramente las formas de agresión o amenaza que pueden existir 
contra cualquier nación, que se sintetizan en el cuadro núm, 1. Frente a la Agresión Exterior 
Directa —representada por las fuerzas armadas enemigas— se oponen las propias, que cuentan 
como punta de lanza con sus Servicios de Inteligencia, los cuales deben existir y funcionar con 
eficacia con varios años de anticipación para de esta forma poder facilitar la información 
necesaria que permita elaborar los planes de guerra y de operaciones adecuados. Para neutra- 
lizar la Agresión exterior Indirecta se utilizan los Servicios de Inteligencia y Contrainteligencia, 
que detectan y diferencian las: acciones de la disuasión y se oponen a las actividades del 
espionaje, sabotaje, subversión y terrorismo, dirigidas, apoyadas y ayudadas por los Servicios de 
Inteligencia de otras naciones. Del citado cuadro pueden deducirse igualmente las funciones de 
los Servicios de Contrainteligencia para neutralizar a la Agresión Interior. 
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De estas breves consideraciones y de las efectuadas al analizar la Inteligencia Estratégica, 
se puede inferir que los Servicios de Inteligencia de. los Estados realizan dos tipos de acciones, 
unos de carácter OFENSIVO —que se efectúa sobre el exterior— y otros de carácter DEFEN- 
SIVO —a desarrollar hacia el exterior y el interior— que dan vida y realidad a la INTELIGEN- 
CIA ESTRATEGICA y a la CONTRAINTELIGENCIA, respectivamente. 


La Acción OFENSIVA presenta dos aspectos. El primero tiene como finalidad obtener 
información de cualquier nación, tanto de fuentes abiertas cerradas e intoxicar a los Servicios 
de Inteligencia enemigos. El segundo busca influir de alguna forma en la política exterior e 
interior de aquellos países que están o pueden estar relacionados con los objetivos nacionales 
propios, pretendiendo obtener la SORPRESA, en cualquiera de sus formas, Intelectual, Estraté- 
gica, Táctica o Tecnológica, induciéndoles a error, obligándoles a variar sus decisiones y a 
reanunciar a aquellos objetivos nacionales que colisionen con los nuestros. Hoy día han surgido 
nuevas formas de AGRESION, como son la disuasión, la intimidación política, la presión y 
guerra económica y otras con una componente ideológica —como son las denominadas 
Acciones de influencia— basadas en la subversión, en el sabotaje e incluso en el terrorismo, que 
como vemos en el cuadro núm, 1, constituyen la AGRESION EXTERIOR INDIRECTA. 


Por todo lo expuesto se puede concluir que son necesarios dos clases o tipos de Servicios 
de Inteligencia para actuar. en el campo estratégico, es decir hacia el exterior. Unos serían 
responsables de las actividades de carácter militar, correspondiéndoles aquellos COMPONEN- 
TES DE LA INTELIGENCIA ESTRATEGICA necesarios para la definición del Plan Estraté- 
gico Conjunto y por tanto del objetivo de Fuerza Conjunto. Los otros serían responsables de 
las actividades de carácter general, es decir del resto de los COMPONENTES, y de las acciones 
de AGRESION INDIRECTA sobre el exterior. 


Al referirnos a las acciones de carácter DEFENSIVO, la Contrainteligencia, hay que 
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| SEGURIDAD. Ambos 
 aumvension 
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conceptos no son tan fá- 
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de las actividades de ca- 
rácter general. 
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LOS SERVICIOS DE INTELIGENCIA Y LA AGRESION INDIRECTA 


Arabia Saudita ha sido y es hoy día uno de los bastiones de Occidente en el Oriente Medio y en el Golfo Arábigo 
(erróncamente denominado Golfo Pérsico). La Unión Soviética considera al reino wahabita uno de sus principales objetivos 
estratégicos, pues si consiguiera derrocar al régimen del Rey Fhaz, podría controlar la principal fuente de petróleo del 
mundo, especialmente del mundo occidental. 


En la noche del 20 de noviembre de 1979, un grupo de terroristas procedentes de diversos países árabes y entrenados 
en una base ultrasecreta proxima a Huf, en la República Democráctica del Yemen del Sur, asaltaron y se apoderaron del 
centro más sagrado del Islám, la mezquita de Lu Meca. 


Quizás este hecho que conmovió al mundo pudiera haber dado la impresión de ser un incidente aislado de la nación 
arabc. Sin cmbargo, se ha podido comprobar que tres días antes, el 17 de noviembre en el Palacio de Adén, capital del 
Yemen del Sur, se había firmado un tratado de amistad entre su presidente, el jeque Abdel Fattah Ismail y el Jefe del 
gobierno de la República Democrática Alemana, Honecker. En las fotos obtenidas del acto, y detrás de ambos líderes 


políticos, aparecía sonriente un hombre rubio, de elevada estatura y un poco inclinado sobre su hombro izquierdo, 
personaje normalmente invisible en las fotos oficiales. Dicho personaje pudo ser identificado como la misma persona que 
había estado un día antes del asalto a la mezquita de la Meca, inspeccionando el campamento de terroristas próximo a Huf. 
Era MARKUS “MISHA'”” WOLF, director del H.v.a., Oficina de Inteligencia del Secretariado de Estado para la Seguridad de 
La República Democrática Alemana. 


ll anterior jefe de la KGB soviética, YOURI ANDROPOV, y hoy principal responsable del aparato del Partido 
Comunista de la URSS tras la muerte del ideólogo SUSLOV y aspirante más calificado al Secretariado del Partido y de la 
Jefatura del Gobierno, para suceder a Brezniev, viajaba poco fuera de la Unión soviética. Para sustituirle utilizaba a su 
mejor discípulo, MARKUS “MISHA” WOLF. “MISHA” es el único judío situado al frente de un Servicio de Inteligencia 
de un estado del este y además es también el más veterano, pues fue designado en 1955 como director de la H.v.a., cuando 
sólo contaba con 32 años. Este personaje rubio, de 1,85 metros y normalmente cargado sobre su hombro izquierdo, está 
considerado como el cerebro más privilegiado de todos los países comunistas, para dirigir acciones de desestabilización, 
“bversión e influencia en cualquier nación-objetivo de la URSS. 





LAS SOLUCIONES EN OTRAS NACIONES 
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militares y civiles. En los 
países anglosajones más in- 
fluyentes, EE.UU. y Gran 
Bretaña, y en menor medida 
en Francia, los Servicios de 
Inteligencia en el exterior 
tienen una gran tradición en 
la Agresión Indirecta, como 
la CIA estadounidense, el 
MI-6 británico y el SDECE 
francés, a diferencia del res- 
to de los países occidentales 
democráticos, básicamente 
europeos, que están orienta- 
dos a la Inteligencia Estraté- 
gica exclusivamente. En ellos 
los Servicios responsables del 
espionaje y de la Agresión 
Indirecta hacia el exterior 
dependen directa y exclusi- 
vamente del Jefe Ejecutivo. 
En la esfera de la Contrain- 
teligencia el Ministerio del 
Interior es el responsable de 
la actividad general, siendo 
las Fuerzas Armadas las úni- 
cas responsables en el área 
de su exclusiva competencia 
contra el espionaje, la sub- 
versión, el sabotaje y el te- 
rrorismo. 


Al existir varios Servi- 
cios se crean problemas de 
competencia y de coordina- 
ción, por lo que se ha hecho 
necesario la constitución de 
unas estructuras nacionales 
de Inteligencia, que según 
las naciones se denominan 
de maneras muy diversas, ta- 
les como Comité, Consejo o 
Comunidad, existiendo un 
Organo Coordinador bajo la 
autoridad directa del Jefe 
del Ejecutivo, donde se ela- 
bora y dirige el Plan Nacio- 
nal de Inteligencia y se asig- 
nan competencias y respon- 
sabilidades. Dicho Organo 
Coordinador tiene ' represen- 
tación en el máximo organis- 
mo asesor de la Defensa y 
Seguridad Nacional. En los 
sistemas democráticos occi- 
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dentales nay además una co- 
misión parlamentaria de In- 
teligencia, responsable —más 
que del control de las activi- 
dades— de proponer y desa- 
rrollar la norma legal de am- 
paro, protección y cobertura 
de dichos Servicios. 


Países socialistas 


TT lenden a imitar la solu- 
ción adoptada por la 
Unión Soviética, es decir, un 
modelo centralizador, donde 
sólo existen dos Servicios, la 
KGB y el GRU. Inicialmente 
sólo existía la KGB -—al 
principio fue constituida co- 
mo una policía de seguridad 
de salvaguardia de la revolu- 
ción— que está ligada al par- 
tido y su jefe, hoy día, es 
miembro del Politburó. Su 
área de responsabilidad es la 
Agresión InJirecta y los 
Componentes no militares 
de la Inteligencia Estratégica 
hacia el exterior, la Contra- 
inteligencia en el interior y 
en las Fuerzas Armadas, la 
seguridad de las Fronteras y 
de las embajadas soviéticas, 
etc. es decir, todo pasa por 
la KGB. El GRU fue creado 
como resultado de la guerra 
ruso-finlandesa y en sus co- 
mienzos estuvo subordinado 
y dependiente de la KGB, 
aunque hoy dia es autóno- 
mo, siendo su área de res- 
ponsabilidad exclusivamente 
sobre objetivos militares en 
el exterior. Como podemos 
observar en este sistema 
existe una componente ideo- 
lógica y no hay problemas 
de competencias ni de coor- 
dinación, y menos de con- 
trol parlamentario, por lo 
que no es necesaria tampoco 
una estructura nacional de 
Inteligencia. Ambos servicios 
están controlados por el par- 
tido. 0 
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Países no desarrollados 
n estos países existe una condicionante común: la Amenaza o Agresión Interior. Sus 
F servicios son básicamente de Contrainteligencia y Seguridad y sus jefes son claves para el 
poder ejecutivo, más que por su experiencia y competencia profesional en el campo de la 
Inteligencia, por su lealtad personal, siendo la dependencia del Ministro de Defensa, aunque a 
veces lo es del Jefe de Gobierno. Sus características fundamentales son la centralización y 
personalización de los Servicios de Inteligencia, siendo por consiguiente su eficacia en el campo 
de la Inteligencia Estratégica, y en el de la Agresión Indirecta prácticamente nula, por lo que 
su política nacional carece de los medios de información necesarios para garantizar la defensa 
del estado frente a las amenazas exteriores y la consecución de los objetivos nacionales en el 
campo internacional. En estos países no hay tampoco estructura nacional de Inteligencia y 
aunque en algunos casos existen sistemas democráticos —al menos aparentemente— los Servi- 
cios de Inteligencia normalmente no están al servicio del estado, sino del partido del gobierno, 
el cual los utiliza contra los situados en la oposición. En estos países los Servicios de Inteligen- 
cia están tremendamente politizados, carecen de control parlamentario y de prestigio y credibi- 
lidad en el exterior. 


PRESIDENTE 
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DEF. NACIONAL 
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DEFENSA 











SERVICIO INTELIGENCIA | INTELIGENCIA | INTELIGENCIA 
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INTELIGENCIA Lis SS A 2 CONTRAINTEL. | CONTRAINTEL. | CONTRAINTEL. == " OTROS 
NACIONAL TERRESTRE NAVAL AEREA 


A 30 IE A SS yl: 





ESTRUCTURA MACIONAL DE INTELIGENCIA 





UN MODELO DE INTELIGENCIA PARA UN ESTADO MODERNO 





ras las consideraciones doctrinales que se han ido exponiendo en este ““dossier””, del breve 

1 análisis de la amenaza y teniendo en cuenta las diversas soluciones que las naciones han 

dado a la Organización de la Inteligencia, cabe preguntarse si dichas soluciones son las más 

idóneas, especialmente para las naciones de entidad media. Lógicamente hay que excluir a las 

dos grandes potencias mundiales, EE.UU, y la URSS, puesto que son dos casos excepcionales. 

indudablemente los resultados serían el mejor baremo para responder a dicha pregunta, pero 
esos resultados son raramente conocidos en su verdadera dimensión. 


Por eso estimo que es posible crear un modelo, adecuado para una nación de tipo 
medio, que podíamos denominar ESTRUCTURA NACIONAL DE INTELIGENCIA, en el que 
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se señalen el número de servicios que deberían integrarlo, se definan las responsabilidades, 
competencias y áreas de acción y se establezca: la coordinación de los mismos. E 


Dicha ESTRUCTURA debería responder, al menos, a los siguientes criterios generales: 


— Estar constituida por Organos o Servicios de Inteligencia Estratégica y de Contrainteli- 
gencia Militares y civiles, perfectamente diferenciados, de acuerdo con los modelos 
occidentales más desarrollados. 


— Dichos Organos deberán disponer de los recursos humanos, materiales y económicos 
necesarios para el desarrollo de su misión. 


_ Para la coordinación e integración de sus actividades debe existir un COMITE 
NACIONAL DE INTELIGENCIA que tiene que depender directamente del Presiden- 
te del Ejecutivo, 


_ Dicho COMITE estaría compuesto por los Jefes o Directores de los diferentes 
Organos o Servicios de Inteligencia de la nación y sus responsabilidades fundamenta- 


les serían: 


— Informar al Jefe del Estado de cuantos temas y asuntos solicite. 

— Informar y asesorar al Presidente del Gobierno. 

— ¡Informar y asesorar al Consejo de Defensa Nacional. El Presidente del COMITE 
NACIONAL DE INTELIGENCIA debe formar parte de dicho Consejo (*) 

— Elaborar el Plan Nacional de Inteligencia (PNI). : 

— Confeccionar el Presupuesto necesario para el desarrollo y ejecución del PNI. 

— Señalar y distribuir competencias y áreas de responsabilidad a cada uno de los 


Organos integrantes. 
— Ejercer la coordinación de todos los Organos y Servicios de Inteligencia del * 


Estado. 


*) La figura del Consejo de Defensa Nacional existe con diversos nombres en la 
mayoría de las naciones, y su función es el asesoramiento al Jefe del Ejecutivo en materia de 


Defensa y Seguridad nacionales. 


Servicios de Inteligencia integrantes de la Organización Macional de Inteligencia. 


n el cuadro número tres puede observarse la composición, dependencias y relaciones de la 
ORGANIZACION O ESTRUCTURA NACIONAL DE INTELIGENCIA y de los Servicios 
que podrían constituirla. Estos Servicios, a efectos de diferenciación de sus actividades, 
podemos clasificarlos en OFENSIVOS o ESTRATÉGICOS y DEFENSIVOS o de CONTRAIN- 


TELIGENCIA. 


Servicios de Inteligencia Ofensivos o Estratégicos, 


S erían los siguientes: 


_ Servicio de Inteligencia Nacional (SIN), dependiente directamente del Jefe del Go- 
bierno. Entre sus cometidos estarían: 


— -Las actividades de espionaje en el exterior. | 
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— Las de Agresión Indirecta e Influencia en el extranjero. 


— La responsabilidad primaria de la Inteligencia Política, Económica, Sociológica 
y la Biográfica del personal civil, 


— La responsabilidad secundaria de la Inteligencia científica y Tecnológica, Geo- 
gráfica Militar, Fuerzas Armadas, Biográfica Militar, de Transportes y Telecomu- 
nicaciones y de Objetivos. 


— Servicios de Inteligencia de las Fuerzas Armadas constituidos por los órganos de 
Inteligencia de la cadena de mando militar: Organo de Inteligencia de la Junta de 
Jefes de Estado Mayor y Servicios de Inteligencia del Ejército de Tierra, de las 
Fuerzas Aéreas y de la Marina. Desarrollarían sus actividades bajo la autoridad de los 
Jefes de Estado Mayor respectivos y entre sus cometidos estarían: 


— Informar y asesorar al Ministro de Defensa, 


— Ser responsables primarios de la Inteligencia de Fuerzas Armadas, de- la de 
Objetivos, Geográfica Militar, Científica y Tecnológica, Transporte y Telecomu- 
nicaciones y Biográfica del personal militar. | 


— Seleccionar, proponer a los Agregados Militares y dirigir su formación. 


Servicios de Inteligencia Defensivos o de Contrainteligencia. 
S ervicios de Contrainteligencia y Seguridad Militares. 


Estarán compuestos por los órganos de Contrainteligencia y Seguridad de las Fuerzas 
Armadas (Ejército de Tierra, Fuerzas Aéreas y Marina). Sus competencias serían, dentro del 
ámbito militar, realizar las actividades destinadas a neutralizar las acciones de Inteligencia 
enemigas y las de Contraespionaje, Contrasubversión, Contrasabotaje y Contraterrorismo, así 
como las de Seguridad correspondientes y auxiliar a los del Departamento del Interior en la 
defensa del orden constitucional y neutralización de la Amenaza Interior. 


— Servicios del Departamento del Interior. 


Integrados por el órgano de Contrainteligencia del mismo, con la misión fundamental de 
detectar y neutralizar la Amenaza Interior, realizar las acciones de Contraespionaje, Contrasa- 
botaje, Contrasubversión y Contraterrorismo y la defensa del orden constitucional. 


Otros Servicios. 


L as exigencias de la Defensa Nacional y la posible evolución de las formas de la amenaza 
podrían hacer necesario la constitución de otros Servicios de Inteligencia y Contra- 
inteligencia en el futuro, como podrían ser la detección y neutralización de la evasión de 
capitales, de las acciones ilegales de las multinacionales, de la droga, de la amenaza a las 
necesidades energéticas, etc. 
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d 


INTELIGENCIA 
en una 


FUERZA AEREA MODERNA 


L a Inteligencia Estratégica en su versión o aspecto Aerospacial, es necesaria desde tiempos 

de paz para la constitución , organización, preparación y adiestramiento de las Fuerzas 
Aéreas, porque el origen y la naturaleza de la Amenaza determinará la entidad, efectivos, 
sistemas de armas, despliegue e instrucción de aquellas. Un conocimiento previo, exacto y 
continuo de las fuerzas armadas y en particular de las aéreas de las naciones potencialmente 
enemigas, es indispensable para la elaboración de los planes necesarios y para evitar la sorpresa. 
En tiempos de guerra la Inteligencia es la base para el planeamiento, dirección y ejecución de - 
las operaciones aéreas de forma que puedan realizarse con la máxima eficacia y con unas : 
pérdidas mínimas. 

















Ello conlleva el desarrollo de unas actividades específicas que requiere una organización 
particular, un personal altamente especializado, unos medios técnicos muy sofisticados y un 
presupuesto económico adecuado. 


Hasta la | Guerra Mundial los órganos responsables de la Inteligencia en las distintas 
Fuerzas Armadas de casi todas las maciones eran las Segundas Secciones de los Estados 
Mayores, pero como resultado de la misma las principales potencias cambiaron de criterio, Fue 
el Reino. Unido el “primero en adelantarse al reorganizar su Servicio de Inteligencia, que ya 
funcionaba durante la | GM, siguéndole la Unión Soviética, Alemania y Japón. Trás la |! 
Guerra Mundial se unieron a las mismas Estados Unidos, Francia, Italia y el resto de las 
naciones más poderosas o desarrolladas, constituyendo Servicios de Inteligencia Militares con 
un carácter operativo y totalmente independientes de las Segundas Secciones de los respectivos 
Estados Mayores. A esta evolución no fueron ajenas las Fuerzas Aéreas, precisamente las más 
necesitadas de disponer de una Inteligencia exacta, actualizada y oportuna, por sus propias 
características y por la misión que les corresponde. 





ESTRUCTURA DE UN MODERNO SERVICIO DE INTELIGENCIA AEROESPACIAL 


¿( uáles son los criterios que se han seguido para la constitución de los Servicios de Inteli- 
gencia de una Fuerza Aérea moderna? 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1982 1221 





Básicamente la estruc- 
tura orgánica de las mayo- 
rías de los Servicios de |n- 
teligencia del mundo, tanto 
civiles como militares, trata 
de adaptarse en mayor O 
menor medida al CICLO 
DE INTELIGENCIA y a 
las peculiaridades propias 
del cometido asignado se- 
gún sus funciones y áreas 
de responsabilidad. 


Existen unos reyquisi- 
tos, básicos y comunes a 
cualquier Servicio de Inteli- 
gencia, que se resumen a 
continuación: 


— La Organización 
debe ser flexible, 
susceptible de 
adaptarse a cual- 
quier circunstan- 
cia y situación. 
Ha de ser capaz 
de utilizar todas 
las fuentes y re- 
cursos de obtener 
información y 
ponerla a disposi- 
ción del que la 
necesite en todo 
momento y  lu- 
gar. 


— Ser independien- 
te de la 2.? .Divi- 
sión o Sección 
del Estado Mayor 
respectivo. 


— Ha de tratar de 
penetrar en el fu- 
turo. 


LA INTELIGENCIA ES CONOCIMIENTO DEL ENEMIGO 


La guerra de Vietnam representó, en lo que al combate aéreo se refiere, una 
seria SORPRESA TACTICA L INTELECTUAL para la Fuerza Aérea de los 
IF.UU. A diferencia de la guerra de Corca, en la que los pilotos norteamericanos 
derribaron 811 MIG-15 y 29 de ellos llegaron a ser ases del aire (algunos con 15 
victorias) en Vietnam no hubo masivos combates aéreos, y los verdaderos ases 
fueron Jos pilotos de caza de Vietnam del Norte. 


Efectivamente, solamente dos pilotos de la USAF pudieron ser reconocidos 
como ases, el capitán Ritchie y el Teniente Cunningham, ambos con cinco 
victorias. Sin embargo, dos hombres de la Fuerza Aérea norvietnamita fueron la 
gran sorpresa de esta guerra, el capitán Nguyen Van Bay y el coronel Tomb, con 
14 derribos y 13 respectivamente. (El coronel Tomb sería muerto en combate al 
ser alcanzado su MIG-17 por un Sidewinder lanzado por el F4 que pilotaba 
Cunningham.) 


Esta amarga SORPRESA TACTICA E INTELECTUAL llevó a la Fuerza 
Aérea norteamericana a revisar en profundidad la formación y entrenamiento de 
sus pilotos de combate, realizando un largo y detenido estudio que recibió el 
nombre de BARON ROJO, y fue centrado en la figura de NGUYEN VAN BAY. 
El reconocido as norvietnamita pilotando el MIG-17, había logrado derribar entre 
1965 y 1968 a 6 cazas norteamericanos. Tras efectuar en la Unión Soviética un 
curso de adaptación en material MIG-21 regresó de nuevo a Vietnam, añadiendo 
8 derribos más a su lista de victorias. Las conclusiones de la USAF fueron: La. 
mayoría de los ataques cogieron desprevenidos a sus pilotos, el entrenamiento 
para el combate aéreo era muy deficiente y el CONOCIMIENTO DE LA AME- 
NAZA ERA MUY POBRE. 


Para remediar dichas deficiencias la Fuerza Aérea norteamericana puso en 
marcha en 1972 un programa desarrollado por el Mando Aéreo Táctico, aún hoy 
en día en vigor, que dio lugar a la creación de los AGRESSORS. 


¿Qué son los AGRESSORS?. Es un grupo selecto de personal integrado en 
cuatro escuadrones dotados con F-5E, estacionados, dos de ellos en la Base Aérea 
de Nellis, el 64 y el 65; el tercero, el 527, en la base de la RAF de Alcombury, en 
Gran Bretaña, y el último, el 26, en la base aérea de Clark, en Filipinas. Su 
misión: dar a conocer y entrenar a los pilotos de caza de los EE.UU. en las 
tácticas y técnicas en el combate aéreo de la Aviación Soviética, 


Para ello los pilotos y controladores de interceptación destinados en dichos 
escuadrones han de pensar como lo hacen los soviéticos. Los indicativos son 
soviéticos, los colores y distintivos de los F-SE son los soviéticos y han de 
instruir a los pilotos de otras unidades en las tácticas de los pilotos del Pacto de 
Varsovia, y en la filosofía del combate aéreo soviético. Cuando realizan combates 
aéreos simulados con otros pilotos estadounidenses, vuelan el F-SE como si se 
tratara de un MIG-21 “Fishbed”, avión de combate soviético existente hoy día 
en treinta y seis Fuerzas Aéreas del mundo. Igualmente instruyen sobre la forma 
de volar el MIG-23 y ya están comenzando a preparar los planes de instrucción 
sobre los próximos cuatro nuevos tipos de aviones de combate soviéticos, de los 
cuales tres serán de geometría variable. 


La Fuerza Aérea norteamericana quiere evitar de nuevo LA SORPRESA 
TACTICA E INTELECTUAL y para ello su servicio de Inteligencia sigue día a 
día la evolución del pensamiento y doctrina aérea militar del Pacto de Varsovia, 
sus tácticas y técnicas de combate y las características de su material y armamen- 
to aéreos. Gran cantidad de información la ha obtenido en el Oriente Medio, 
disponiendo de un escuadrón dotado de material aéreo soviético y analizando 
cuidadosamente los combates aéreos en los que participa la Fuerza Aérea Israelí. 


Conocer como piensa y vuela el enemigo es una exigencia fundamental para 
obtener la victoria y esto sólo pueden, deben y tienen que facilitarlo los Servicios 
de inteligencia de las Fuerzas Aéreas. 





— Su actividad debe ser continua, tanto en paz como en guerra, 


— Necesita personal muy especializado, entrenado e instruido, y cubrir todas las 
actividades y técnicas. 


— La elaboración de la información y la producción de la Inteligencia ha de ser 
-completa y precisa. 


— Exige disponer de medios técnicos de obtención altamente sofisticados. 
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EVITAR LA SORPRESA TECNOLOGICA 


lin la costa atlántica norteamericana, al norte de Baltimore, se encuentran 
varias instalaciones militares localizadas cn Aberdeen Proving Ground, En una de 
ellas cstá el 11 Batallón de Inteligencia Militar Tecnológica, encuadrado en el 
Mando de Inteligencia y Seguridad del Ejército de Tierra de los Estados Unidos. 
Dicha unidad, compuesta por 171 especialistas, Jefes, oficiales, suboficiales y 
algunos soldados, es única y especial. Su misión consiste en poner en servicio 
material de guerra procedente de los países considerados como amenazas, espe- 
cialmente la Unión Soviética y entregarlo a las unidades del Ejército de Tierra 
para su utilización en los programas de entrenamiento contra un enemigo conven- 
cional. A] mismo tiempo el 11 Batallón informa a estas unidades sobre el modo 
de empleo de dicho material, sus limitaciones y posibilidades y cuál es el sistema 
más cficaz para combatir a cestas armas. £l personal destinado en la unidad no 
revela cómo ellos reciben este material extranjero, aunque aseguran que tienen un 
flujo constante de recepción de nuevos equipos. 


El 11 Batallón se compone de Jefatura y Plana Mayor, Compañía A y Com- 
pañia B. La Compañía A evalúa y analiza cl material extranjero de transporte 
ligero, comunicaciones y electrónica, armas y municiones, material de uso gene- 
ral, guerra NBQ y médico, y dispone de una sección de delineación, dibujo y 
fotografía. La Compañía B es responsable de los carros de combate, vehículos 


blindados de transporte de personal y de otro material diverso, procedente del 


exterior. 

ll tiempo necesario para poner en servicio este material depende del estado 
en que es recibido, que a veces necesita hasta el lijado, bruñido y posteriormente 
el pintar el equipo cn su totalidad. También ocurre que hay que adaptar repues- 
tos o conjuntos de origen norteamericano cuando no se pueden conseguir los 
genuinos soviéticos, Antes de enviar el material extranjero, tras su puesta a pun- 
to, a las unidades del Ejército de Tierra, los especialistas del 11 Batallón facilitan 
a las mismas el entrenamiento adecuado impartiéndoles tres cursos distintos: 
Mantenimiento de dicho Material, Mantenimiento de los Sistemas de Armas y de 
Utilización de los Vehículos, 


La Sección de Comunicaciones y Electrónica de la Compañía A investiga 
todas las caracteristicas sobre equipos de radio, radares, comunicaciones y otros 
sistemas electrónicos, los repara y mantiene y posteriormente los envía a las 
unidades para su familiarización con ellos. La sección de Armas y Municiones 
estudia todos aquellos sistemas de armas que se pueden imaginar y los especialis- 
tas responsables de la misma preparan manuales y boletines de Inteligencia Tec- 
nológica sobre dichos sistemas, La Sección de NBQ y Medicina analiza las vulne- 
rabilidades del material de esta clase del Pacto de Varsovia, investigando las 
formas de empleo y confortabilidad de tales equipos. 


En la Compañía B existe un Equipo de Sistemas de Armas que mantiene en 
servicio más de 1.200 tipos de todas las posibles características existentes, que 
son revisados y analizados por especialistas de Inteligencia Tecnológica de la 
Compañía A. Destaca en la Compañía B la Sección de material móvil, responsable 
de estudiar e investigar las capacidades y vulnerabilidades de todos los vehículos 
de combate terrestres, especialmente los carros. Con todo ello se pretende entre- 
nar con eficacia al soldado estadounidense en la forma más adecuada para reutra- 
lizar o destruir los vehículos blindados procedentes del Este. La Sección de 
Fotografía y Reproducción colabora en la preparación de los manuales y publica- 
ciones de Inteligencia Tecnológica del Batallón, y ayuda igualmente en la inter- 
pretación y lectura de la cartografía soviética con el fin de familiarizar al soldado 
norteamericano con la misma, 


Los boletines de Inteligencia Tecnológica de la unidad contienen una canti- 
dad de información y datos del material soviético tremendamente útil. Por ejem- 
plo, sobre el conocido fusil de asalto KALASHNIKOV, AK 47/AKM se puede 
afirmar que funciona perfectamente tras su total inmersión en barro O agua, pero 
la precisión de su puntería está limitada a distancias cortas debido a la escasa 
separación de las hojas del visor. 


El 11 Batallón de Inteligencia Tecnológica Militar del Ejército de Tierra de 
los Estados Unidos es solamente el primer eslabón de un completo y perfecto 
sistema destinado a conocer exhaustivamente el material de combate de las fuer- 
zas terrestres del Pacto de Varsovia, El propósito de este sistema es evitar la 
Sorpresa Tecnológica y obtenerla sobre cualquier enemigo potencial. 
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— Debe contar 
con los recur- 
sos económi- 
cos necesarios. 


— Ha de contar 
con un archivo 
y banco de in- 
formación 
completo y ac- 
tualizado, utili- 
zando para la 
investigación el 
ordenador y 
las técnicas 
matemáticas. 


— La  organiza- 
"ción debe estar 
protegida, des- 

de las fuentes 

de información 

hasta los me- 

dios de difu- 

sión de la mis- 

ma. Dicha pro- 

tección incluye 

al personal, los 

medios, recur- 

sos, etc., es de- 

cir, todo el ser- 

VÍCIO. ] 

Pero además, en el 
caso particular de los 
Servicios de Inteligencia 
de las Fuerzas Aéreas el 

principal criterio a consi- 

derar es el concepto de 

INTELIGENCIA AERO- 

ESPACIAL, concepto 
derivado de determina- 

dos componentes de la 
Inteligencia Estratégica, 

cuya finalidad es satisfa- 

cer las necesidades pri- 

marias o fundamentales 

de información que las 
Fuerzas Aéreas necesitan 


«para el cumplimiento de 


su misión: 


La INTELIGENCIA 
AEROESPACIAL  com- 


prende: 


- Orden de Batalla 


aeroespacial. 
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Inteligencia Anti- 
aérea. 


Inteligencia Tecno- 
lógica Aeroespacial. 


Inteligencia de Ob- 
jetivos. 


Inteligencia sobre 
Supervivencia, Evasión, 
Resistencia y Escape. 


Orden de Batalla de 
Superficie. 


El Orden de Batalla 
Aeroespacial es un análi- 
sis completo de la doc- 
trina de empleo, organi- 
zación, material y equi- 
pos, despliegue, grado de 
entrenamiento y  adies- 
tramiento y vulnerabili- 
dad de las Fuerzas Aero- 
espaciales amigas, neutra- 
les y enemigas. 


La Inteligencia An- 
tiaérea se refiere al Or- 
den de Batalla de Misiles 
Tierra-Aire, de  Artille- 
ría Antiaérea, y Electró- 
nico asociado. Al ser la 
Supresión de las Defensas 
el primer objetivo a des- 
truir junto a las Fuerzas 
Aéreas enemigas —a ser 
posible en el suelo— es 


LA INTELIGENCIA AEREA Y LA AVIACION ISRAELI 
EN LA BATALLA DEL BEKAA 


lin el reciente conflicto del Líbano se ha puesto de relieve la importancia 
del conocimiento de las tácticas de combate del enemigo, de la capacidad y 
características de su material, del despliegue y características de sus misiles aire- 
superficie y de la artillería antiaérea, es decir, de las Órdenes de batalla aéreo y 
antiaéreo. Asimismo se ha demostrado que es imprescindible y necesario alcanzar 
la SORPRESA TECNOLOGICA sobre el adversario como factor fundamental de 
la victoria. 


Durante el mes de junio pasado se desarrollaron en el valle del Bekaa las 
batallas aéreas más importantes desde la II Guerra Mundial al enfrentarse forma- 
ciones de hasta 60 cazas, tanto por parte de la aviación israelita como de la siria. 
Hoy día se conocen los resultados de aquellas batallas aéreas y cuyas cifras 
resultan enormemente espectaculares, De fuentes seguras se sabe que 93 MIG-21 
y MIG-23 de las fuerzas aéreas de Siria fueron derribados, de ellos, 86 lo fueron 
por cazas de la Aviación israelita y los 7 restantes por la acción antiaérea, Istael 
perdió solamente un F-4E “Phantom”, un A-10 y un helicóptero debido al fuego 
antiacreo terrestre. 


stos resultados realmente increíbles pueden concretarse aun más, 1 MIG-25 
y 40 MIG-21 y MIG-23 fueron abatidos por los F-15, 39 MIG-21 y MIG-23 por 
los F-16 y los otros 6 por los F-4E. En los combates aéreos la Fuerza Aérea 
israelita obtuvo derribos hasta a 40 kilómetros de distancia, utilizando las últimas 
versiones de los misiles SPARROW y los AIM-9L, y solamente alrededor de una 
docena de aviones sirios fueron derribados en combate aéreo próximo por el 
fuego de cañón. 


Pero igualmente espectacular fue la destrucción de las baterías de SAM-6 y 
SAM-9 que el ejército de tierra sirio había desplegado en el valle del Bekaa. 
Desde junio hasta mediados de septiembre, más de un centenar de emplazamien- 
tos de ambos tipos de misiles tierra-aire fueron destruidos por la aviación de 
Israel. Utilizando sus aviones de Inteligencia Electrónica, principalmente los EC-2 
Hawkeye, la Fuerza Aérea de Tel-Aviv localizó y situó con toda precisión las 
baterías SAM, que previamente a su destrucción fueron neutralizadas con las 
contramedidas electrónicas apropiadas, En.el ataque a los SAM-6 y SAM-9 parece 
ser que fueron utilizadas nuevas armas de precisión, entre las que estarían los 
misiles antirradar. 


Asimismo la superioridad táctica en el combate de la Aviación de Israel se 
ha debido al elevado grado de entrenamiento de sus pilotos de caza y también a 
su gran preparación física y juventud. La Fuerza Aérea israelita cuenta con una 
unidad equipada con cazas soviéticos, entre los que figuran el MIG-21 y el 
MIG-23, realizándose combates disimilares con el fin de familiarizarse a sus tripu- 
laciones con el material de combate árabe. 


Igualmente la calidad del mantenimiento de esta fuerza aérea y de las carac- 
terísticas del F-16 han sido puestas a prueba, pues de fuentes dignas de crédito se 
sabe que Isracl mantuvo en vuelo y operativos a sus 72 F-16A en todo momento. 


Pero si bien el esfuerzo decisivo lo llevó a cabo la Aviación israelí, que ha 
demostrado que es una máquina de precisión y eficacia, hay que tener presente 
que todas sus acciones pudieron realizarse gracias al SERVICIO DE INTELIGEN- 
CIA de la misma, que puso con la previsión necesaria y en el momento adecuado, 
toda la información que dichas operaciones exigían, información real y actualiza- 
da en cada situación e instante. Sin esta actuación de la Inteligencia Aérea hubie- 
ra sido para Israel imposible imponerse en esta guerra del Líbano. 





necesario el conocimiento de las características y despliegue de las mismas. 


La Inteligencia Tecnológica Aeroespacial pretende evitar la Sorpresa Tecnológica y alcan- 
zarla sobre el enemigo, mediante el conocimiento de su capacidad científica y tecnológica para 
el desarrollo de sistemas de armas, equipos y materiales susceptibles de tener aplicación militar. 


La Inteligencia de Objetivos tiene como finalidad ofrecer a las Fuerzas Aéreas una base 
firme para decidir los objetivos, sistemas y complejos de objetivos de una nación que deben ser 
atacados. Comprende el estudio y localización de los mismos, también de su vulnerabilidad e 
importancia relativa e incluye su análisis, selección, métodos de ataque Y armamento-cantidad 
y modalidad a utilizar. 
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La Supervivencia, 
Evasión, Resistencia y 
Escape es un campo 
donde la Inteligencia Ae- 

' roespacial debe alcanzar 
su más alta precisión y 
actualización. Pretende 
asegurar al máximo la re- 
cuperación de las tripula- 
ciones que puedan ser 
derribadas y en su defec- 
to ofrecerles la más com- 
pleta información y en- 
trenamiento para su su- 
pervivencia en caso de 
que sean capturadas. Es 
esencial para la moral de 
las Fuerzas Aéreas. 


El conocimiento del 
Orden de Batalla de Su- 
perficie de cualquier ene- 
migo potencial es una 
condición necesaria para 
las operaciones que las 
Fuerzas Aéreas han de 
desarrollar en apoyo de 
las fuerzas de superficie 
propias y para destruir 
o neutralizar las del ene- 
migo . 


Expuestos los crite- 
rios generales que deben 
tenerse presentes en la 
constitución de un mo- 
derno Servicio de Inteli- 
gencia Aeroespacial, po- 
demos deducir esquemá- 
ticamente la estructura 
orgánica del mismo, que 
básicamente suele contar 
con los elementos orgá- 
nicos siguientes: 


Dirección O Jefa- 
tura. 


Area Operativa. 
Area de Análisis. 
Impresionante secuencia de la des 


trucción de un MIG-21 sirio, derri- 
bado por un caza israelí 





Area de Inteligencia Tecnológica. 
Area de Objetivos. 

Area SERE. 

Area de Investigación y Apoyo. 
Area de Comunicaciones y Difusión. 
Area de Seguridad. 


La Jefatura o Dirección se encuentra situada al más alto nivel y depende directamente del 
Jefe de la Fuerza Aérea cofrespondiente. Cuenta con los órganos de mando, asesoramiento y 
auxiliares necesarios, que constituyen una especie de plana mayor. 


El Area Operativa tiene la responsabilidad de obtención de la información con todos los 
medios de las Fuerzas Aéreas, especialmente con el Reconocimiento Aéreo Electrónico y de 
Imágenes o procedente de los otros Servicios de la Estructura Nacional de Inteligencia, tanto 
para satisfacer las necesidades de información de las propias Fuerzas Aéreas como del resto de 
los componentes de la citada Estructura Nacional. 


El Area de Análisis es el verdadero centro del Servicio, donde se transforma la infor- 
mación en Inteligencia. Suele contar con decenas de especialistas en distintas técnicas, disci- 
plinas y ciencias sociales. De aquí dependen tanto el Centro de Fotointerpretación como el 
Laboratorio de Inteligencia Electrónica para estudiar los datos obtenidos con los sensores, 
tripulados o no, del Reconocimiento Aéreo. Este Area cuenta con un elevado número de 
traductores de los idiomas más importantes o necesarios. 


El Area de Inteligencia Tecnológica investiga, analiza y estudia los sistemas aéreos, 


antiaéreos, C?, de contramedidas tecnológicos y científicos que pueden afectar a las Fuerzas 
Aéreas. 


La Inteligencia Electrónica es la base de la Guerra Electrónica y fundamental para elaborar las Carpetas de Objet 


de las contramedidas electrónicas durante un ejercicio. 


d 
- 
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En el Area de Situación se. refleja el despliegue actualizado de los Ordenes Aeroespacial, 
de Antiaérea, Electrónico y de Superficie de aquellos países considerados como amenaza. 


El Area de Objetivos comprende el proceso de estudio, análisis y selección de objetivos de 
países potencialmente enemigos, con reproducción a escala de todos o al menos de los más 
importantes y donde también se realizan las prediciones radar de las rutas de ataque. Es la 

. base para la confección de las Carpetas de Objetivos. 


El Area de Supervivencia, Salvamento, Resistencia y Escape O SERE tiene la responsa-. 
bilidad de desarrollar las medidas de supervivencia de las tripulaciones que hayan caido en 
territorio enemigo y de preparar los planes de Salvamento o Escape de las mismas. Igualmente 
instruye al personal de la Fuerza Aérea propia sobre los métodos de interrogatorio utilizados 
en otras naciones y prepara los programas de divulgación de los mismos. Así mismo adiestra a 
personal especializado propio como interrogadores para su utilización cuando sea necesario. 


En el Area de Investigación y Apoyo es donde radica el Centro de Documentación, el 
Archivo y el Banco de Información. Aquí los especialistas en Informática y otros analistas 
utilizan las técnicas de investigación operativa para intentar predecir posibles líneas de acción 
del enemigo y deducir otros resultados. 


El Area de Corrunicaciones y Difusión asegura el enlace con todos los elementos 
orgánicos del Servicio y con los otros componentes de la Estructura Nacional de Inteligencia y 
difunde la Inteligencia a los usuarios que la necesitan en el lugar y momento oportunos, 


El Area de Seguridad vela por la protección física del Servicio y elabora aquellas normas 
de carácter interno que sirvan para garantizar el funcionamiento continuo y permanente del 


sistema de Inteligencia Aeroespacial. 


as fotografías puede observarse la progresión en las pantallas de una unidad de la defensa aérea norteamericana 


que aéreo masivo podría ser efectuado con toda facilidad. 


5 5 o 5 e A a 
* o 7 .. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1982 1227 


Estos son básica y esquemáticamente los elementos orgánicos más comunes que suelen 
integrar los modernos Servicios de Inteligencia Aeroespaciales. No todos son coincidentes, 
pudiendo absorber unos a otros o ampliar el número por división de los existentes, todo ello 
en función de la entidad de la Fuerza Aérea o de los recursos económicos propios. 


Puede afirmarse que solamente aquellas Fuerzas Aéreas que cuentan con unos Servicios o 
Sistemas de Inteligencia adecuados, potentes y poderosos pueden tener garantizada la victoria. 
e igualmente se puede decir que en caso contrario tienen asegurada la derrota, De nada sirve 
disponer de sofisticados sistemas de armas aéreos, si se carece de los medios que permitan 
previsora y oportunamente el conocimiento de las capacidades, vulnerabilidades y posibles 
líneas de acción de las Fuerzas Armadas de cualquier enemigo potencial, y en particular de sus 
Fuerzas Aéreas. 


EL INTERROGATORIO DE PRISIONEROS: UNA GRAN FUENTE DE INFORMACION 


1:1 7 de septiembre de 1940, en plena batalla de Inglaterra, un piloto de caza alemán, el teniente Franz Von Verra, 
fue sometido durante tres horas a un duro interrogatorio por parte del comandante Hawkes, en el Centro Aéreo de 
Investigaciones de Cockfosteras de la RAF. Von Verra, que había sido derribado y capturado dos días antes, resistió bien el 
acoso y feroz ataque verbal, aunque quedó sorprendido al descubrir que los británicos conocían su vida, su historial 
profesional, sus pasatiempos y aficciones favoritos, sus amigos e incluso los nombres de sus compañeros de escuadrilla. A 
pesar del interrogatorio no facilitó información alguna, limitándose a dar su nombre, graduación y número de identidad. 


Al día siguiente nuevamente el comandante Hawkes volvió a interrogarle, pero con una nueva técnica. Había comenza- 

do a hablarle de Gran Bretaña para después entablar una larga conversación sobre la vida alemana, para al final hacer 

Y algunas preguntas pero de poca entidad. Tras ambos interrogatorios, el piloto alemán se dio cuenta de la nula preparación 
de sus compañeros de la Luftwaffé para hacer frente a los oficiales de Inteligencia de la RAF y de las escasas medidas de 
seguridad que se adoptaban al volar sobre territorio enemigo, pues se llevaban billetes de autobús, entradas de cine, mapas 
de situación e incluso documentos clasificados, lo cual suponía una gran fuente de información para la Inteligencia 
Británica. 

Durante tres semanas los interrogadores de la RAF emplearon todos sus recursos, técnicas y experiencias con la 
intención de obtener alguna información de interés, pero fracasaron. Von Verra incluso aseguró que se escaparía antes de 
que transcurrieran seis meses. Los británicos decidieron trasladar al piloto alemán al campamento de prisioneros de 
Grizedale Hall, cerca del Mar de Irlanda y a los diez días éste había decidido su evasión, cosa que logró 48 horas más 
tarde, pero fue nuevamente capturado tras seis días de intensa búsqueda en el valle de Duddon. 


El servicio de Inteligencia de la RAF lo trasladó a otro campamento de mayor seguridad, situado en Swanwick, en el 

centro de Inglaterra. Pero allí Von Verra volvió a escaparse. Esta vez excavó un túnel de 13 metros de longitud en unión de 

| otros cuatro compatriotas, también prisioneros. Convencido tras su fuga anterior de que sólo podría escapar del territorio 

británico por aire, adoptó esta vez el disfraz y personalidad de un piloto holandés enrolado en la RAF, recibiendo la ayuda 

de los demás prisioneros del campo que le facilitaron diversas prendas y equipo de vuelo e incluso una perfecta falsifica- 
ción de la chapa de identificación de la RAF, 


| En la noche del 20 de diciembre se materializó la evasión y Von Verra, bajo la personalidad del capitán Van Lott de 
la Real Fuerza Aérea Holandesa, miembro de la tripulación de un supuesto bombardero accidentado, encontró nuevamente la 
libertad. Más tarde logró convencer a dos empleados ingleses de una estación de ferrocarril que le ayudaran a ser trasladado 
a la Base Aérea de Hucknall. Allí mediante una gran dosis de sangre fría y de diversas tretas logró burlar la vigilancia y 
llegar hasta la línca de vuelo subiendo a un Hurricane, pero fue nuevamente detenido antes de ponerlo en marcha. En 
unión de un millar de prisioneros fue trasladado al Canadá a bordo del barco ""Duchess of York””. 


Pero el piloto alemán no se desanimó y cuando el tren que lo trasladaba desde Halifax pasaba cerca de la frontera 
norteamericana, saltó en marcha, logrando llegar tras 50 kilómetros de duro caminar a territorio de los EE.UU. Desde esta 
nación, y tras varias peripecias huyó hacia México, llegando por vía aérea (con pasaporte de su embajada en la capital 
azteca) a Berlín, vía Río de Janeiro y Roma, el 18 de abril de 1941. 


La evasión de Von Verra tuvo enormes repercusiones para el Servicio de Inteligencia de la RAF. El piloto alemán dio 
cuenta de las tácticas y técnicas de los oficiales de interrogatorio británicos, informando ampliamente y en detalle de su 
experiencia. En el Centro de Investigaciones de la Luftwaffe de Dulag Luft se valoró en toda su importancia la información 
facilitada por Von Verra, variándose totalmente las medidas de seguridad y el adiestramiento para hacer frente al Servicio 
de Inteligencia de la RAF. A partir de este momento los británicos pudieron comprobar con amargura que a los pilotos 
alemanes cuando se les capturaba no se les podía ocupar documento alguno y que la actitud que adoptaban siempre, por 
muy devastador, duro y largo que fuese el interrogatorio era EL MAS COMPLETO SILENCIO. 


El interrogatorio de prisioneros es una de las mayores y mejores fuentes de información en tiempo de guerra. Para 
hacer frente al mismo, el adiestramiento y preparación psicológica, intelectual y moral es una exigencia de la guerra 
moderna, como se ha demostrado en Vietnam. Una de las misiones del Servicio de Inteligencia de una Fuerza Aérea es 
conocer los métodos, sistemas y técnicas de interrogatorios de las potenciales naciones enemigas y adiestrar a sus tripulacio- 
nes para hacer frente a las mismas, mediante una instrucción adecuada y la elaboración de manuales, el desarrollo de: 
cursos, la realización de prácticas y la preparación de los planes de Salvamento, Evasión, Resistencia y Escape necesarios. 
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“na vocación que es indispensable en cualquier situación o circuns- 
tancia de la nación que yo pueda imaginar y una de las más valiosas, 
aunque posiblemente sea la más incomprendida”” (''Semblanza de una 
Profesión, La Función Pública”. Sir Edward Bridges. Londres. Cam- 


bridge University 1953). 


N ormalmente y por desconocimiento muchas personas confunden al Especialista en Inteli- 
gencia con quienes a lo largo de la Historia han desempeñado una de las dos más viejas 
profesiones de la Humanidad: el Espía (1) y nada más lejos de la realidad. Incluso se ha 
atribuido, sin fundamento ni justificación alguna, a grandes figuras históricas frases como gara 


los espías se les paga, no se les condecora”. 


Al presentar la INTRODUCCION A LA INTELIGENCIA ESTRATÉGICA señalaba que 
las fuentes cerradas sólo proporcionan un 10/15% de la información : y que entre éstas se 
encuentra el Espionaje, pero además incluía, el Reconocimiento Aéreo de Imágenes, el 


EA AI 


(1) Espía, del italiano spione O spia y del verbo spiare y a su vez del latín spicere (mirar). Dícese, de la persona que observa 
o escucha lo que pasa para comunicarlo al que tiene interés en saberlo (Diccionario de la R. Acad. de la Lengua). 
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Electrónico, los sensores de superficie o subterráneos, etc., es decir el Espionaje proporciona ' 
solamente una pequeñísima parte de la información que se necesita, eso si a veces es la única E 
posibilidad de obtención y en algunos casos de valor trascendental. Pero el Agente (calificativo 

más en consonancia con la moderna doctrina de Inteligencia, que el de Espía) ha sido 
magnificado a lo largo de la Historia, no sólo porque a veces era en justicia reconocerlo así, 

sino también porque hasta la aparición de la fotografía, de la electrónica o de las plataformas | 
aerospaciales no había otros medios de obtener información de las fuentes cerradas que la de 
la persona que realizaba dichas actividades encubiertas con finalidad informativa. 


Sin embargo, los Especialistas de Inteligencia de hoy no tienen ningún parecido con las 
personas dedicadas a las misiones de espionaje, son muchas las diferencias que los separan y la 
primera es la razón o causa por la que desarrollan dicha actividad, porque el Agente, excepto 
el hombre de confianza infiltrado, actúa por móviles económicos, de odio y resentimiento y 
rara vez por patriotismo. 





LA INTELIGENCIA COMO PROFESION 





uizás sería más correcto decir que, tal como en la actualidad se acepta o emplea, la 
Q Inteligencia más que una profesión, asume las características de una profesión. De todas 
formas en lo que se refiere a su finalidad y al grado de conocimientos y especialización que se 
exige a las personas que trabajan en ella, la Inteligencia cumple todo aquello que caracteriza a 
una profesión liberal, pues como Metcalf y Urwick afirman en su “Análisis sobre la Adminis- 
tración Mecánica”, para muchas personas “el término profesión lleva consigo el concepto de 
SERVICIO”. Esta importancia que se da al concepto SERVICIO y a la de CONOCIMIENTO, 
CULTURA, ESTUDIO E INVESTIGACION, ha dicho Whitehead, son las características que 
distinguen a toda profesión liberal. Según Washington Platt, especialista norteamericano ya 
citado, el ideal del verdadero significado de la Inteligencia bien podría materializarse en una 
mezcla —con las proporciones adecuadas— de los ideales y características de “la carrera militar, 
del investigador y del experto en ciencias sociales”. 


El verdadero drama de la Inteligencia y en especial el de sus Especialistas es que sus 
recomendaciones, informes, evaluaciones o análisis no coinciden la mayoría de las veces con 
los deseos, decisiones o información de aquel a quien se les proporciona. En muchas ocasiones 
la verdad es dolorosa, pero la persona que trabaja en Inteligencia debe ser ante todo leal, 
sincera y objetiva y aunque sus previsiones no concuerden con las de sus superiores, sin 
embargo debe manifestar con toda claridad sus conclusiones y en el momento adecuado. 


Hemos repetido a lo largo de este “dossier”, que la Inteligencia Estratégica abarca todas 
las actividades del ser humano, por lo que son necesarios disponer de un gran número de 
Analistas especializados en las distintas áreas y disciplinas. Ya no vale el “sabelotodo” o el 
“comodín”, son necesarios verdaderos profesionales. Como ejemplo cabe citar que solamente 
en el Estado Mayor de Inteligencia de la Defensa británica hay más de 250 militares y unos 
500 ó 600 civiles, de los que 300 son traductores. Como datos ilustrativos se pueden dar cifras 
aproximadas de algunos de los Servicios de Inteligencia de los EE.UU., la plantilla de la CIA (no 
es la más numerosa) la componen unos 17.000 hombres; en el Servicio de Inteligencia de la 
Fuerza Aérea hay más de 30.000, 25.000 en el del Ejército, 15.000 en el de la Armada y 6.000 
en la DIA. Pero mo sólo: esto sucede en Gran Bretaña y en los EE.UU., en el BND alemán 
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trabajan más de 4.000 especialistas y entre la KGB y el GRU superan los 100.000 y así 
haríamos interminable la lista. | 


En lo que se refiere a la competencia profesional un oficial de vuelo, un ingeniero 
militar, un médico o un especialista en temas logísticos o económicos, recibe a lo largo de su 
carrera una formación destinada a completar su capacidad y competencia y a perfeccionar sus 
conocimientos, formación que se inicia en una Academia Militar y continúa a través de 
diversos cursos de especialización, de mando, Estado Mayor, cursos superiores, etc. Lógico es 
que un Especialista de Inteligencia, y en concreto el de Inteligencia Estratégica deba reunir una. 
larga experiencia y un profundo conocimiento en diversas ciencias y disciplinas. Hasta la || 
Guerra Mundial un fotointerpretador podía estudiar prácticamente cualquier clase de fotogra- 
fías aéreas, sin embargo todo ha cambiado. Si consideramos que en una fotografía aérea de 
24x24 cms. se pueden leer 25 millones de objetivos distintos, salta a la vista que para su 
completa y exhaustiva explotación hace falta un verdadero Gabinete o Centro de Fotointerpre- 
tación en el que decenas de especialistas en contrucción, armamento, transportes, energía, 
oceanografía, agricultura, industrias, etc., trabajen con gran esfuerzo y perseverancia. 


Es curioso que las Escuelas de Inteligencia, excepto en Gran Bretaña y algún otro país, 
sean de reciente creación. La Escuela de Inteligencia de la Defensa de los Estados Unidos fue 
constituida en noviembre de 1962 como resultado de la orden del Presidente Eisenhower, trás 
el derribo en 1960 del avión U-2 de Gary Powers sobre la Unión Soviética. Pero en sus 18 
años de funcionamiento más de 18.000 militares y civiles han pasado por dicho centro de 
especialización. ¿Cuál ha sido la causa de estos retrasos? Con toda seguridad, la falta de 
conocimiento del verdadero sentido y significado de la Inteligencia. Nadie debe extrañarse de 
ello, el propio Clausewitz demostró su escaso conocimiento del tema y en su famosa obra “De 
la Guerra”* sólo le dedica una página y media escasa (+). 


Otra de las características del Especialista en Inteligencia es su anonimato. Se ha venido 
denominando a las personas que trabajan en los Servicios Secretos “los hombres sin rostro” y. 
se necesita una gran formación intelectual y una gran talla moral para trabajar con gran. 
esfuerzo y mil sinsabores en la más completa oscuridad. Gran parte de cuanto se refiere a los 
métodos de obtención y elaboración de la información ha de ser materia más o menos 
clasificada y ello, inevitablemente, restringe de alguna manera las actividades e incluso la 
libertad personal. Algunas de estas limitaciones son un mal necesario y es importante que 
cuantos trabajan en el área de la Inteligencia lo comprendan y lo acepten, aunque algunas de 
estas restricciones no estén justificadas —casi siempre por desconocimiento— e inciden negativa- 
mente sobre actividades vitales de Inteligencia. Es preferible, dice Washington Platt, “estar un 
0,01 por ciento menos seguros, pero con un 50 por ciento más de libertad para actuar”. 


En cualquier profesión, campo o actividad humana, incluída la militar, el autor de un 
“trabajo O ejecutor de una misión o cometido puede calibrar en mayor o menor medida la 
reacción de sus compañeros, superiores, círculo social, lectores, etc. En un informe de 
Inteligencia, salvo en la Inteligencia Táctica o de Combate, el Analista no llega a saber si su 
previsión fue correcta y rara vez llegan a conocer a los verdaderos destinatarios de sus 
evaluaciones y previsiones. Sin embargo sería deseable para cualquier estudioso de la Inteligen- 
cia, y ello sería su mejor estímulo, poder saber que su informe fue correctamente aprovechado 
y, directa o indirectamente, utilizado como base de una decisión estratégica. 


La Inteligencia, como las demás profesiones, posee principios generales específicos y su 
propio concepto sobre la misma. Al Especialista de Inteligencia le es necesario tener presente 
ambas cosas. El principio básico es la UTILIDAD, la conclusión fundamental la OPORTU- 





A Karl Von Clausewitz. De la Guerra. (''Información en la Guerra. Cap. VI). 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1982 1231 


NIDAD y el objetivo primordial la BUSQUEDA DE LA INTERPRETACION Y SIGNIFICA- 
DO DE LOS HECHOS. 


- La Producción de Inteligencia es esencialmente un proceso intelectual. La Inteligencia, 
no lo olvidemos, es una aplicación de las facultades intelectuales a la elaboración de una 
información coherente y significativa, partiendo de unos datos aparentemente poco relaciona- 
dos entre sí, por lo que las ciencias sociales son indispensables en la producción de una 
Inteligencia que pretenda ser útil. 


El fin último de la Inteligencia es el conocimiento de las líneas de acción de un posible 
enemigo, es decir la PRESCIENCIA, la penetración en el tiempo y el conocimiento del futuro, 
mediante métodos y sistemas, continuamente perfeccionados, para poder predecir y pronosti- 
car los acontecimientos y en los que el ordenador, las técnicas matemáticas y la investigación 
son las herramientas de trabajo imprescindibles. Pero no hay que esperar que sea la tecnología 
la que resuelva los problemas de la Inteligencia, serán resueltos solamente con la formación y 
preparación de sus hombres. Escribía yo «en un ensayo sobre la sorpresa, recogido por AlR 
UNIVERSITY REVIEW (órgano oficial de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos) (+*) que: 
“Los Servicios de Inteligencia occidentales fueron incapaces de predecir la caída del Sha del 
Irán. Ello no fue debido a fallos o lagunas de información, sino a un análisis inapropiado. 
Ningún hecho se producía en Irán que no fuese conocido por la Inteligencia de los EE.UU,, 
ningún soldado, avión, buque o vehículo terrestre podía moverse sin autorización del : Sha. 
Pero lo que los norteamericanos no pudieron predecir es que el sofisticado y poderoso ejército 
iraní abandonaría a su emperador. Occidente, excepto Israel, fue ¡incapaz de valorar la 
influencia de un viejo Ayatollah exiliado en Francia y cuyos encendidos mensajes circulaban 
grabados en farsi —dialecto desconocido para los occidentales— por los bazares de Teherán. La : 
lección es clara, se puede controlar una nación con satélites y aviones de reconocimiento, 
sensores y otros ingenios ultramodernos, se puede tratar toda esta información con los 
ordenadores más potentes y sin embargo ser incapaz de interpretar lo que está sucediendo, de 
comprender el significado de los hechos”. 


Es necesario el esfuerzo humano, el coraje y la perseverancia. El servicio de Inteligencia 
de la Fuerza Aérea de Israel preparó durante dos años el ataque a la planta nuclear iraquí de 
OSIRAK. Constance Babington-Smith, la célebre fotointérprete de la RAF, descubridora de las 
rampas de las V-2 instaladas en las costas atlánticas francesas, nos habla de esta entrega y 
dedicación en su libro “Espionaje Aéreo: La Fotointerpretación en la || Guerra Mundial” 


Para concluir y como resumen quiero decir que la Inteligencia es una Profesión (en 
Sudáfrica constituye un cuerpo especial) que está llena de peculiaridades y dificultades, no 
tiene más que un destinatario, la Patria, y quienes acceden a ella deben conocer que se 
enfrentan a todos los sinsabores, a la incomprensión, a todos los inconvenientes, dificultades 
y amarguras que esperan a quienes se adentran y desbrozan un campo desconocido. La mejor 
opinión que puede darse sobre la Inteligencia en general, y el mejor consejo que puedo ofrecer 
a aquellos que deseen trabajar en la Inteligencia y en particular a los Analistas de la 
Inteligencia Estratégica es: 


LA INTELIGENCIA ES UNA PROFESION SIN ATRACTIVO ALGUNO, A NO 
SER QUE A UNO LE GUSTE LA INTELIGENCIA (Washington Platt. “Strategic 
Intelligence Production””) Ñ 





(FA) Air University Review. November—December 1981 “SURPRISE”. Lt. Col JOSE SANCHEZ MENDEZ, SPANISH AIR 
FORCE. pág. 34-43.: 
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¿sabias que...? 


| pasado mes de agosto se anunció la convocatoria del primer curso para la obtención del 
E título de especialista en psicología militar, entre comandantes y oficiales de cualquiera de 
los Ejércitos y Guardia Civil que tuviesen aprobados los tres primeros cursos de la Licenciatura 
en Psicología (D.O.E.A. núm. 100). 





E l balance de vacantes para la regulación de las carreras del personal militar del Ejército del 
Aire procedente de la enseñanza superior, para el ciclo anual 1982-1983, ofrece los resulta- 
dos siquientes: , 
















































VACANTES 
NECESARIAS 
1982-1983 


VACANTES 
EN EXCESO 
1981-1982 


ESCALA 


EMPLEO 


VACANTES 
FIJAS 
1982-1983 









AIRE 

== COFONOL eiii abad aa 
== TICO TONO uta e ATA e 
— Comandante ........... e a 


TROPAS Y SERVICIOS 

—= Coronel .................. 
= Tte. Coronel ............... 
— COMAandante ............... 


INGENIEROS AERONAUTICOS 

== AGOFONMEl 2 a 
— Tte. Coronel ............... 
— COMAandante ............... 


INGENIEROS TEC. AERONAUTICOS 
— Comandante. ............... 


JURIDICOS 

= Coronel .................. 
==. Tte COPrONel. iia tias at 
— Comandante ............... 


INTENDENCIA 

= COTONMOÍL cir di 
=" te. GOFONMel Ses iii ón a 
ld. — COMandante ............... 


INTERVENCION 

2 COTONMÉL 2 uno e e de rd a 
=: Te, COFONMBÍ) ess dia 
— Comandante .......... rd 


SANIDAD 

+ COFONBÉ dare a a ata 
“Tte. OPONE): le ies e 
— Comandante ............... 


FARMACIA 

= GOPONe). ii ci ira 
=> Te: GOFOMEON ur dra 
— Comandante ............... 
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¿sabias que...? 


L as vacantes necesarias (tercera columna) son aquellas que, como mínimo, deberán producirse 
desde el 2 de julio de 1982 al 1 de julio de 1983, ambos inchusive, para dar cumplimiento a 
los requisitos que establece la ley. Y que de no producirse de forma natural habrán de provocarse 


con carácter forzoso precisamente el 1 de julio de 1983. 
| 


| 
| S e modifica el artículo 56 del Libro Primero del Reglamento de Actos y Honores Militares, 
cuya redacción será: 


costado izquierdo del abanderado y dirá o leera la siguiente alocución: 

Soldados: La Bandera es el simbolo sagrado de la Patria inmortal; los que tenemos el 
honor de estar alistados bajo ella, estamos obligados a defenderla hasta perder la vida. Y 
en garantía de que juráis o prometéis entregaros a su servicio carguen, apunten armas, 
fuego”. 

Terminada la descarga y descansadas las armas, el Jefe de la Unidad dirá: “Atención: 
¡Viva España”. 


| 
| l 
| e El Jefe de la Unidad después de mandar descansar las armas, se trasladará para situarse al . 


D el mencionado Reglamento también se suprime el artículo 62 y el artículo 154 queda 
redactado de la siguiente manera: 


“Las plazas y puertos españoles que se determinen contestarán a los saludos al cañón las 
visitas que realicen los buques de guerra extranjeros””. 


KK XA 


| a U.S. NAVY dispondrá hacia 1990 de unos 19 grupos de combate, pero no todos ellos 
contarán con portaaeronaves como buques principales, sino con cruceros. 


ste segundo tipo de grupo de combate está concebido para actuar en aquellas zonas marrti- 
mas (el Caribe, por ejemplo) en las que es posible contar con el apoyo de las fuerzas aéreas 


con base en tierra. 


e está considerando la conveniencia de renunciar al concepto de «despliegue móvil de los 
futuros misiles ICBM-MX americanos, y establecer, por el contrario, un despliegue fijo 
' basado en la idea de agrupar cada 200 misiles en una especie de “poblado africano”, formado 
| por “cápsulas” portadoras de un misil cada una y fuertemente protegidas contra los efectos de 
una explosión nuclear. Las cápsulas tendrían una resistencia del orden de las 5.000 libras por pie 





cuadrado y se hallarían separadas entre sí unos 2.000 pies. 


e supone que esta concentración del objetivo haría que las cargas nucleares ofensivas a él 
dirigidas chocasen en el aíre unas con otras y provocasen, en gran medida, su propia 
destrucción. 


nas de las primeras aplicaciones de las armas-laser será, probablemente, la de neutralizar las 
llamadas “armas inteligentes” de empleo táctico. 


| número de misiles SS-20 y bombarderos BACKFIRE soviéticos superaba, a finales del 
pasado verano, las cuantías de 315 y 200 respectivamente. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1982 , 1235 














AYER, HOY Y MAÑANA 





DEL AVE AL AVIADOR, PASANDO POR LA GRAMATICA 


En el capítulo anterior de este 
serial resaltábamos la apreciación es- 
pacial (en su más amplio sentido) de 
los valores según un criterio que al- 
canza no sólo alos mortales, sino a 
los conceptos eternos. Pero al mis- 
mo tiempo que los hombres primiti- 
vos intuían que un dios o un héroe 
podían elevarse física y mental- 
mente hasta alturas infinitas. aspira- 


_-—— na. 
- 


ban a que un simple ciudadano pu- 
diera ascender en el aire para lograr 
una mejor visión y comprensión de 
su contorno y de los problemas te- 
rrenos. Por ello no se extrañaban 
gran cosa de ver (ni menos de oir) 
que tal o cual vecino de su aldea 
podía viajar libremente por el espa- 
cio y provocar o reducir tormentas. 
Y citábamos como uno de los innu- 
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merables ejemplos que pudieran dar- 
se el del Ñuberu astur. Que no es 
una persona única, sino múltiple; ya 
que constan varios “Ruberos” empa- 
dronados en distintos lugares, aun- 
que siempre dispuestos a acudir a 
donde les reclamen, con su tañido, 
las campanas de las iglesias. 


Esta materialización del hombre 
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El Archaeopteryx Lithographica, uno de los primeros voladores (hace 150 millones de años) 
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volador puede ser la expresión 
símbolica de temores O deseos co- 
lectivos, adjudicando capacidades 
extraordinarias a personas reales que 
en verdad carecen de aquellas dotes 
supuestas. Otro caso es el de las 
brujas, que creen volar porque hay 
ignorantes que juran haberlas visto 
hacerlo. Por cierto, que las brujas 
carpetovetónicas comparten con los 
vampiros carpáticos y los turistas 
anglosajones el horror por el ajo: 
pero lo que no es tan sabido es que 
también les espanta un olor tan di- 
ferente como el de la planta de 
anís. 


Han pasado muchos milenios de 
imaginación y ensayos antes de que 
se concretase la idea de la aviación 
como algo factible para cualquier 
ser humano debidamente preparado 
y con medios eficaces para conse- 
guirlo. Pero los que de un modo u 
otro estamos relacionados con la 
aeronáutica seríamos unos desagra- 
decidos si no pensáramos de vez en 
cuando sobre la significación de la 
palabra aviación y el ser a quien 
- realmente se debe ésta, que no es 
(en primer lugar) ningún filósofo, 
científico, industrial, mecánico ni 
piloto, sino las propias aves. A las 
que, sin consideración, respeto ni 
aun siquiera por propio interés, esta- 
mos haciendo desaparecer de nues- 
tro planeta, limitándonos a conser- 
var algunos (cada vez menos) ejem- 


Proyectó de monoplano 


plares en zoos imperfectos O escasos 
parques naturales. Aunque cuando se 
trata de aves susceptibles de explo- 
tación industrial las mantengamos 
sujetas a una reproducción y engor- 
de forzados. El cuco, por ejemplo, 
ya no aparece sino raramente, talla- 
do en madera y sólo en los relojes 
anticuados. A uno, aficionado a las 
aves y pájaros, le gustaría más que 
las chicas casaderas, en lugar de re- 
currir a las agencias matrimoniales 
(que después de todo no han de- 
mostrado alcanzar resultados satis- 
factorios) consultaran el cuco, como 
hacian las doncellas asturianas en 
sus tiempos, “Cuco, cuquiello, rabi- 
quín de escoba ¿cuántos anos hay 
daquí a la mió boda? ” (y se ennu- 
meraban las veces que el pajarito 
cantaba (sin pasarse, porque enton- 
ces se merecía el zapatillazo). Pero 
es que además éste predecía tam- 
bién el buen y mal tiempo, función 
que no deberían desdeñar los me- 
teorológos. 


Ultimamente algunos francotira- 
dores han disparado contra la prepa- 
ración militar afirmando que en ella 
no se atiende debidamente la forma- 
ción humanística. Si por tal enten- 
demos el renacimiento de una am- 
plia educación y cultura clásica en 
la que el fundamento filosófico no 
esté divorciado del pragmatismo in- 
teligente, no hay nada más lejano de 
la realidad. En pocas profesiones se 





Un volador intermedio: el monoplano de Michel Loup f 1853) 
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continuará recurriendo tan constan- 
temente a un programa tan amplio 
de estudios, lo mismo para el promo- 
cionamiento que para el manteni- 
miento al día del conocimiento mo- 
ral, histórico y científico de cada 
cual. Lo que sí puede suceder es 
que aparte de que el militar -como 
cualquier otra persona- tenga acceso 
a estudios en sentido general, recu- 
rra para su formación exclusivamen- 
te militar a publicaciones específicas 
de su carrera. En esta Revista como 
en las demás oficiales de las Fugrzas 
Armadas se tratan los temas más 
diversos, ya Sean con perspectiva 
histórica, actual o dirigida al futuro. 
Esta sección es sólo un ejemplo de 
que procuramos recordar en lo posi- 
ble cualquier tema que de lejos o de 
cerca pueda interesar al posible lec- 
tor, sea o no aviador. Unas veces las 
lucubraciones nos saldrán inevitable- 
mente aburridas; y en otras ocasio- 
nes intentaremos dorar la pildora con 
el relativo humor del que podamos 
y sepamos disponer; pero nunca des- 
cuidaremos una cierta preocupación 
cultural. 


Hecha esta aclaración volvamos a 
coger el hilo a la cometa que ya se 
nos estaba escapando demasiado ha- 
cia lo alto. 


Y como estamos conformes en 
que hay que estudiar los temas des 
de el principio, después de entonar 
con toda convicción el “mea culpa”, 
por nuestras muchas faltas empeza- 
remos a repasar puntos esenciales 
del concepto de aeronáutica y as- 
tronáutica empezando por la “A” 
de ave, ya que de esta se deriva (por 
imitación, emulación y descarada 
envidia) la Aviación, según nos ense- 
ñan los académicos de la Real de la 
Lengua y autores y editores de ab- 
soluta fiabilidad. Unos y otros coin- 
ciden en que el Ave (del lat. “avis”.; 
fem; pl. las aves) es un animal verte- 
brado (o sea, con esqueleto pertre- 
chado con columna vertebral); oví- 
paro (es decir, con obligación enco- 
mendada a las hembras de la espe- 
cie, de poner huevos); de respiración 
pulmonar (que absorbe el aire para 
tomar de él ciertas sustancias y ex- 
peler las sobrantes modificadas por 
procesos químicos interiores); sangre 
caliente (sin que ello quiera decir 
que se le suba a la cabeza para ac- 
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tuar incontroladamente); cuerpo cu- 
bierto de plumas (salvo las “espelu- 
chadas””); con dos extremidades pos- 
teriores para la marcha (o la “tre- 
pa”) y dos anteriores, llamadas alas, 
aptas por lo común para el vuelo. 
aunque haya aves que “de eso na- 
da”, o que con eso nada, como los 
pingúinos; y pico córneo. La raiz 
culta de la palabra es “ornit”, de 
donde se derivan ormitología, ormi- 
tomancia, etc. 


Como en los tipos de “aviones” 
mecánicos y zoológicos (a éstos nos 
referimos recientemente en esta sec- 
ción) se emplean frecuentemente 
nombres extranjeros, recordemos la 
traducción de Ave en los idiomas 
más comunes en el mundo occiden- 
tal (F. Oisseau; I. Bird; A. Vogel; It. 
Ucello). No vamos a meternos aquí 
en los distintos tipos de aves (unos 
38 órdenes y millares de especies), 
porque «la serie sería interminable. 
Además, este animal es tan popular 
que añadiendo al substantivo 
distintos adjetivos se ha creado una 
amplísima tipología humana desde 
por ej. el “ave de paso” que se 
aplica a la persona que no para mu- 
cho en ningún sitio al “ave de pre- 
sa” con que se califica al excesiva- 
mente ambicioso; o al “avechucho”, 
que contra lo que pudiera parecer 
no es un monstruo mitad ave mitad 
perro, sino que se califica así despec- 
tivamente al tontorrón e inopor- 
tuno; o el “ave fría” con que se 
designa al sosote. Lo que sí reco- 
mendamos es que no se confunda el 
Ave Fénix que era un pájaro que 
resucitaba de sus cenizas con el 
“AVE, CAESAR, moritun te  salu- 
tant”, que expresaba más bien una 
premonición de todo lo contrario. 


Pero a los efectos de su calidad 
de modelo de “medio volante” (y 
no nos referimos al fútbol o balom- 
pie) nos interesa reseñar lo que dice 
de las aves el tratado “La Ciencia de 
la Vida”? de Julian Huxley (nieto del 
colaborador de Darwin), el escritor 
H.C. Wells (programador y composi- 
tor literario de la obra) y su hijo 
George (científico). Sobre esta obra 
(publicada en España por Aguilar) 
esperamos volver a tratar en otra 
ocasión, ya que es una de las prime- 


ras en que se trata de la posibilidad 


de vida extraterrestre y de Su limita- 
ción en el espacio. 


Pues bien, en el Capítulo l de su. 


libro 2.2 (sobre los principales mode- 
los de vida y al.destacar como prl- 
mera gran rama a los vertebrados) 
en su apartado 3b dice lo siguiente 
de las aves: “Las aves hicieron su 
aparición en este mundo casi al mis- 
mo tiempo que los mamiferos y se 
multiplicaron con tanta profusión 
como éstos. Forman una clase para- 
lela a la de los mamíferos en su 
gran eficiencia y su capacidad de 
conservar el calor interno. 

Las aves son naturalmente máqui- 
nas voladoras más pesadas que el 
aire, Hay algunas que no pueden 
volar, como el avestruz o el kiwi; y 
el pingúino, en vez de volar en el 


ó 


aire, vuela en el agua; pero la in-. 
mensa mayoría de ellas pueden ele- 
varse en la atmósfera, y este hecho 
queda reflejado en cada hueso, en 
cada músculo y en cada órgano in- 
terno. Además, aparte los insectos, 
son la única clase de animales cuyos 
miembros son alados en su mayoría. 
Esta clase comprende los animales 
voladores más grandes y pesados. 


Las aves se caracterizan por estar 
dotadas de plumas, como los mamí- 
feros lo están de pelo; plumas largas 
utilizadas para la propulsión en las 
alas y para la dirección en la cola, y 
plumas cortas que forman un reves- 
timiento eficaz para el resto del 
cuerpo, con objeto de reducir las 
pérdidas de calor interno durante el 
vuelo. Sus miembros delanteros son 
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-Un volador “voluntario” moderno contando sus impresiones de un viaje astronáutico 
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alas, y su esternón tiene una enorme 
quilla, frente a la cual se atan los 
músculos que mueven las alas. Los 
miembros delanteros no pueden uti- 
lizarse para soportar el peso del 
cuerpo, por lo que éste gravita ínte- 
gro sobre los posteriores cuando el 
ave no vuela; en consecuencia, la 
pelvis está sólidamente articulada a 
la columna vertebral, los pies son 
grandes y las patas son firmes, pero 
ligeras. Además, salvo algunas for- 
mas extinguidas, las aves no tienen 
dientes, y sus mandíbulas están en- 
-vainadas en picos córneos fabricados 
de la misma substancia que la capa 
exterior muerta de nuestra piel y 
moldeadas en varias formas según 
las costumbres alimenticias del ani- 
mal. En su anatomía interior hay 
varios artificios que ayudan al ave a 


realizar un ejercicio vigoroso y sos- 


tenido, que requiere una abundante 
provisión de oxigeno para los 
músculos. Tienen un corazón mayor 
que el de los mamiferos con rela- 
ción al tamaño de su cuerpo, y sus 
pulmones comunican con un sistema 
único de espacios de aire que hacen 
más eficaz el abastecimiento de oxí- 
geno; algunos de estos espacios reco- 
rren las vísceras y otros ocupan el 
interior de los huesos que, por estar 
huecos, combinan el máximo de ri- 
gidez con el mínimo de peso. 


Los problemas mecánicos de la 
propulsión de un cuerpo pesado a 
través del aire son de una compleji- 
dad considerable, e implican una es- 
pecialización de estructura en tantas 
partes del cuerpo, que la organiza- 
ción de un ave es completamente 
tipica, Queda poco margen para la 
variación. Es cierto que haya aves 
nadadoras, corredoras y trepadoras, 
cada una con pies y patas distintos; 
hay aves que se ciernen y planean y 
otras que revolotean confusamente; 
rápidas voladoras con forma especial 
de alas y cola; las hay hervíboras y 
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devoradoras de piedras, que utilizan 
la molleja (parte especial de su estó- 
mago) para moler su alimento, y las 
hay también carnívoras que no ne- 
cesitan esta maquinaria; hay muchas 
formas de picos y cuellos, y una 
variedad enorme de colores. Pero, 
comparada con la de los mamíferos, 
la variación de estructura en las aves 
es muy pequeña. Las únicas aves 
que muestran diferencias profundas 


son las excepcionales que no vuelan' 


por el aire: los pinguinos, que vue- 
lan en un medio distinto, y las que 
no vuelan en absoluto, como las 
avestruces, kiwis, dromeos y casua- 
rios, cuyas alas son pequeñas y a 
veces inútiles, y en los que, por au- 
sencia de músculos poderosos que 
mover, no existe la quilla del ester- 
nón o es muy pequeña”. 


Hemos subrayado los párrafos 2 
y 4 porque transcriben frases funda- 
mentales para la consideración de 
las aves como “máquinas voladoras 
más pesadas que al aire” y. describen 
—aunque sea someramente— la com- 
plejidad de los problemas mecánicos 
de la propulsión de un cuerpo pesa- 
do a través del aire. 


AVIACION es palabra derivada 
en español del francés “aviation”; y 
ésta a su vez, del latín “avis”, signi- 
fica el sistema de transporte median- 
te aviones, así como el cuerpo mili- 
tar que utiliza estos (la aviación civil 
parece que no contó en un principio 
para esta conceptuación gramatical). 
AVION es un aparato de transporte 
más pesado que el aire que se trasla- 
da a través de éste. 


Si los nombres de aves son casi 
innumerables, los de tipos y marcas 
de aviones no se quedan cortos y 
tendríamos que convertir este artí- 
culo en enciclopedia para intentar 
abarcarlos. Y con toda seguridad 
nos quedarían muchos en el tintero. 
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, Quiere decir arreglar, preparar, ves- 






























El verbo AVIAR, que proviene. 
del sustantivo VIA, tiene también 
cierta relación con la aviación en el 
sentido de que significa encaminarse 
hacia cierto sitio, Pero esto no indi- 
ca que sea por aire. Igualmente 


tir, adornar; mientras que “est 
AVIADO” supone encontrarse en 
una situación difícil. 


Con AVIADOR-AVIADORA nos 
encontramos con un problema. 
Aviador es el que avía (prepara, 
etc.) así como presta dinero a labra- 
dores, ganaderos o mineros (así co- 
mo, mecánicamente, la barrena que 
usan los calefates). Pero para nues- 
tros fines, aviador es la persona que 
gobierna o tripula un aparato de 
aviación (y especialmente quien está 
provisto de licencia para ello); tam- 
bién, el individuo que presta servicio 
en la aviación militar (luego se ha 
ampliado a la civil). Pero lo que es 
más curioso es que a los aviones 
-antes de denominárseles de este 
modo- se les llamaba aviadores (apa: 
ratos para volar mecánicamente) y 
se les clasificaba en las enciclopedias 
al uso en los años 30 (por ej. e 
PAL-LAS, Horta, S.A. Barcelona) e 
helicópteros (que se mueven po 
medio de hélices); ortópteros (que 
se mueven por medio de alas); y lo 
propiamente aeroplanos (que busc 
par medio del vuelo de vela un 
imitación al del ave). 


Como ven Vds. los conceptos 
complican o se confunden. Bien 
pues —corrigiendo algunos erró 
neos— hemos procurado insistir so 
bre lo que significan realmente 1 
palabras AVE, AVIACION, AVIA 
y AVIADOR. 


¿Que Vds. ya lo sabían de so 
bra? Pues en otra ocasión se l 
pondremos más difícil y Vds. perdo 
nen si les aburrimos más de la cuen 
ta. WM 





la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 





“Star Trek” compuso este verano 
un programa tríptico con “Los pasa- 
jeros del tiempo” y “Solaris”, Aun- 
que menos premiada internacional- 
mente, obtuvo un éxito rotundo en 
Estados Unidos en su presentación 
en 1979 y desde entonces. lo que 
ha justificado una segunda parte se- 
gún costumbre establecida para este 
tipo de superproducciones. Confieso 
que fue el menos de mi gusto en el 
banquete de 3 platos con postres 
igualmente aerovespaciales, pese a su 
enorme presupuesto. 


Como ya sabrán los lectores ciné- 
filos es la culminación de la serie 
televisiva “La Conquista del Espa- 
cio”” cuyo mayor éxito se basó en el 
amplio despliegue de trucos fíímicos 
y en la popularidad adquirida por 
sus protagonistas, según es también 
consecuencia «de los seriales que 
aguantan años de emisión contra 
viento y marea (en este caso este- 
lar). 


La crítica ha señalado que “la 
película” (como ahora se denomi- 
nan por. antonomasia a los produc- 
tos derivados de los seriales), jugó 
una baza invencible: la mezcolanza 
de otras producciones de éxito pro- 
bado. Aquí se reúne la metafísica o 
filosofía espacial de “2001” de Ku- 
brick, con la espectacularidad de 
- “La Guerra de las Galaxias” de Lu- 
cas y el misterio de la confrontación 
de seres extraterrestres con nativos 
de nuestro planeta en “Encuentros 
en la Tercera Fase” de Spielberg. 


Lo malo es que también introdu- 


ce la técnica de las máquinas traga- 


perras, sin apoyarse en un argumen- 
to convincente. Y lo mejor es preci- 


samente la perfección con que se 
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“STAR TREK” (La película) 


desarrollan estos recursos electróni- 
cos, aunque nos parezcan más mecá- 
nicos que intelectuales. No cabe du- 
da de que el *tetra-oscarizado” di- 
rector, Robert Wise, conoce su ofi- 


cio y lo demuestra. Pero el remate 
filosófico-religioso no resulta convin- 
cente. El encargar la búsqueda de 
Dios a una máquina averiada (un 
Voyager abandonado y reconstruido 





Secuencia de la película “Star Trek” 
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por una sociedad robotizada) no só- 
lo parece un sarcasmo, sino que es 
—evidentemente - ridículo. 


Lo que puede tener de impresio- 
nante como posible amenaza a la 
Tierra pierde su interés emotivo al 
no quedar dilucidado si se trata de 
un intento de conquista material 
mal dirigida o un propósito de evan- 
gelización, ultramontana. Todo, in- 
cluso la defensa terrestre - « 300 
años vista- carece de un carácter 
definido. A los protagonistas, por 
un lado se les presenta como héroes 
superinteligentes: por otro ni resul- 
tan humanos ni semidivinos. ni si- 
quiera simbólicos. Tan sólo son ca- 
reacterizaciones imperfectas de tipos 
de “comic” o historieta. El dibujo 
de tiras de dibujos sobre el papel se 
ha cambiado por fotos móviles de 
proyección cinematográfica (antes 
emisión televisiva); peru el estilo si- 
gue siendo igualmente inocente. 


La idea nació en la mente del 
productor Gene Rodaenberry en 
1960 y se tradujo primeramente en 
la muestra piloto “The Cage”. Co- 
mo a la NBC le pareció ésta más 
apropiada para público exclusiva- 
mente “adulto” que para audiencia 
general hogareña, después de otro 
intento de prueba, se lanzó la pri- 
mera serie en 1966. Y como el pú- 
blico protestó de la suspensión del 
programa después de su segunda se- 
rie y se lanzó una tercera hasta al- 
canzar 78 episodios que duraron 
hasta el 69; más otra de dibujos en 
el 73, hasta llegar en el 79 al primer 
largometraje. Mientras tanto fueron 
cuajando los 11 personajes principa- 
les, el Capitán Kirk (William Shat- 
ner), el enigmático Mr Spock (Leo- 
nard. Nimoy, que luego resultó en la 
vida real un escritor aceptable) y un 
conjunto masculino-femenino (doc- 
tor,. navegantes, enfermera, secreta- 
ria, etc.) en el que destacó la pelona 
llia- (la hindú Persis Khambatta) que 
—al fin mujer— llegó a desbancar a 
Mr: Spock, en el favor del público, 
por sus indudables prendas persona- 


les y (sólo relativa) mayor simpatfa. 


Pero será mejor que les pasemos 
lista (por orden alfabético para que 
ninguno de ellos se sienta posterga- 
do). Veamos: Chapel, Christine (Ma- 
jel Barrett), jefe de enfermeras; Che- 
kov. Pavel (Walter Koening) alférez 
navegante, “play-boy”” y ruso orgu- 
lloso de su hacionalidad; Decker, 
Willard (Stepnen Collins) Coman- 
dante del “Enterprise” durante 5 
años y después desplazado por el ca- 
pitán Kirk (éste ascendido a almi- 
rante) lia, (Persis Khambatta) te- 
niente navegante y hembra déltica 
que desaparecerá para reaparecer co- 
mo androide muy potable y susti- 
tuta de su antecesora en el amor 
por Decker que incluso agradece el 
cambiazo:; Kirk, James Tiberius 
(William Shatner) últimamente almi- 
rante de la Flota Estelar de la Fede- 
ración de Planetas Unidos; Spock, 
Mr. (Leonard Nimoy) oficial cienti- 
fico, segundo del capitán Kirk e 
híbrido de madre terrestre y padre 
vulcano; incapaz de sentir emocio- 
nes, pero racionalista excepcional- 
mente dotado, aunque su lógica re- 
sulte sorprendente; Mc Coy, Dr. (Le 
Forest Kelley), director médico del 
“Enterprise”, conocido por *Hue- 
sos” y bromista inveterado; Scott, 
Montgomery (James Dooham) Tte. 
oficial de máquinas, tercero en el 
mando y conocido por “Scotty”; 
Sulu (George Takei) Tte. timonel, 
asiático, botánico y esgrimidor,; 
Uhuru (Nichelle Nichols) Oficial de 
comunicaciones; hermosa africana 
dotada de voz melodiosa. Y final- 
mente, Rands, Janice (Grace Lee 
Whitney) amanuense, enamorada de 
Kirk aunque éste no tenga tiempo 
para dedicarse a pamplinas senti- 
mentales. Del resto no nos consta 
mención especial. 


Otro “personaje” importantísimo 
de la película es la propia nave “En- 
terprise” cuyo complejo alberga na- 
da menos que a 430 tripulantes, 
aunque apenas se logre ver a unos 
cuantos. El éxito de la producción 
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fomentó la creación de innumera-: 
bles clubes de “fans” y la NASA 
adoptó el mismo nombre de “Entre- 
prise” para su más ambicioso pro- 
yecto, aun vigente: el transbordador 
o lanzadera espacial (el “Shuttle”, 


, en términos generales). 


El enorme gasto de 42 millones 
de dólares ("la Guerra de las Ga- 
laxias” tan sólo costó 9 y medio 
dos años antes) rindió, no obstante, 
abundantes beneficios. El equipo de 
efectos especiales, capitaneado, por 
los “magos” Doug Trumbull y John 
Dykstra es el mismo acreditado en 
las superproducciones que sirvieron 
a ésta de modelo. Y el grupo se jac- 
ta de que una tercera parte del fil- 
me está grabado a base de efectos 
nunca empleados anteriormente, ba- 
jo control de complicadas máquinas 
computadoras. No es extraño que la 
NASA reconociese a la obra como: 
hija predilecta, ya que está apadrina- 
da por su asesor principal, Jesco 
Von Putkamer, miembro de su con- 
sejo superior científico, auxiliado 
por miembros del Laboratorio de 
Propulsión a Reacción, y actuando 
como pontífice literario el mismfsi- 
mo Isaac Asimov, aunque el argu- 
mento se deba a Alan Dean Foster 
con la colaboración del veterano 
guionista Harold Livingston. 


Como tampoco puede extrañar 
que la maqueta original de este ““En- 
terprise” cinematográfico haya me- 
recido el honor de alinearse —en el 
Museo del Aire y del Espacio del 
Instituto Smitisoniano de Washing- 
ton— al lado del auténtico avión 
“Spirit of St. Louis”, en que Lind- 
bergh realizó el primer crucero en 
solitario del Atlántico Norte. 


Y eso es todo. Si Vds. tienen 
ocasión de ver la película, vale la 
pena de que lo intenten; pero sin 
esperar una diversión excesiva. Hasta 
es posible que en algún momento 
despierten sobresaltados por estam- 
pidos sónicos en cadena. Pero ante 
otras escenas quedarán realmente 
maravillados. y 
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IMPOSICION DE CONDECORA:- 
CIONES. En el Salón de Honor del 
Cuartel General del Ejército del Aire 
tuvo lugar el 19 de octubre el acto 
de imposición de Condecoraciones 
al Mérito Aeronáutico concedidas 
con motivo de la onomástica de 
S.M. el Rey. 


Acompañaban al Ministro de De- 
fensa, don Alberto Oliart, en la pre- 
sidencia del acto los Jefes del Esta- 
do Mayor del Aire y de la Armada 
Teniente General don Emilio Gar- 
cia-Conde Ceñal y Almirante don 
Saturnino Suances de la Hidalga, el 
Subsecretario de Defensa, don 


Eduardo Serra y diversas autori- 
dades civiles y militares. 





El Jefe del Estado Mayor del 
Aire se dirigió a los condecorados y 
asistentes manifestando el reconoci- 
miento a un selecto grupo de perso- 
nas que han colaborado especial- 
mente con el Ejército del Aire, mos- 
trándonos su comprensión y 'apoyo 
en el cumplimiento de nuestras mi- 
siones. Posteriormente indicó que se 
trataba de un acto importante por- 
que servía para hacer llegar a todo 
el país a través de los medios de 
comunicación social, la verdad del 
Ejército del Aire siempre interesado 
en hacer llegar al pueblo al que sir- 
ve, la transcendencia de su misión 
dentro del conjunto de la Defensa 
Nacional y de la necesidad de apo- 
yos exteriores que hagan posible su 
cumplimiento. Después de felicitar a 
los galardonados rogó al Ministro de 
Defensa hiciese llegar a S.M, el Rey 
el propósito del Ejército del Aire de 
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empeñarse cada vez más en mejorar 
su preparación y eficacia para coad- 
yuvar así a la mayor seguridad y 
grandeza de la Patria y el testimonio 
de nuestra inquebrantable y perma- 
nente adhesión como Jefe Supremo 
de las Fuerzas Armadas. 

En nombre de los condecorados 
contestó el Teniente General don 
Gregorio Martín Olmedo quien des- 
pués de señalar que “una imposición 
de condecoraciones no supone nin- 
guna recompensa material sino espi- 
ritual siendo precisamente una afir- 
mación de la supremacía de los va- 
lores morales sobre los materiales”, 
se refirió al comportamiento militar 
y la filosofía que lo inspira señalando 
“el alto espíritu nos insta a obrar 
siempre bien, pero cuando existe la 
duda de lo que es obrar bien, es 
nuestro código de honor el que nos 
indica qué debemos hacer”. Indicó 
además la forma en que todos pode- 
mos participar en el  heroismo: 
“cumplir con nuestro trabajo diario, 
respetar y obedecer a los superiores 
y Obrar siempre bien, dentro de los 
conceptos militares de servicio y sa- 
crificio””. 

Cerró el acto el Ministro de De- 
fensa quien hizo especial hincapié en 
el empeño por modernizar las Fuer- 
zas Armadas y especialmente el 
Ejército del Aire como un elemento 
de la libertad, soberanía y dignidad 
de España. Después de indicar que 
“los Ejércitos de España están uni- 
dos y son leales” hizo un llama- 
miento a los medios de comunica- 
ción social para “que traten con el 
respeto y cariño que merecen todos 
los asuntos de las Fuerzas Armadas. 
Concluyó invitando a todos a dar 
con él ¡Viva España! ¡Viva el 
Rey! . 


GE _——_————— A AA O EN O PE e A A 
VISITA DEL MINISTRO DE DE- 
FENSA A LA BASE AEREA DE 
VILLANUBLA. El jueves 16 de sep- 
tiembre visitó la Base Aérea de Vi- 
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llanubla, en Valladolid, el Ministro 
de Defensa, don Alberto Oliart 
Saussols, 





A bordo de un avión “Mystere” 
y acompañado por el General Jefe 
del Estado Mayor del Aire, tomó 
tierra en la citada Base a primeras 
horas de la mañana. 


A su llegada, fue recibido por el . 
Coronel Jefe del Sector Aéreo, del 
Ála 37 y de la Base Aérea, don Al- 
fonso Carrillo Ruiz-Martínez, quien 
dió al Sr, Ministro las novedades de 
Ordenanza, rindiendo honores una 
Escuadrilla de Policía. Se persona- 
ron también en la Base el Capitán 
General de la VIl Región Militar, 
Teniente General don Fernando So- 
teras Casamayor, y el Gobernador 
Civil de la Provincia don Román Le- 
desma Rodríguez. 










Tras un desayuno de trabajo, du- 
rante el cual el Coronel Carrillo ex- 
puso brevemente al Ministro y 
acompañantes algunos aspectos rela- 
tivos al funcionamiento, misión y 
características de la Unidad Aérea 
de Transporte, se llevó a efecto un 
rápido recorrido por las dependen- 
cias e instalaciones de la Base, 


Finalizada la visita, el Ministro y 
Autoridades se trasladaron a la Ciu- 
dad, con el fin de asistir a los actos 
que tuvieron lugar en el recinto de 
la Feria Nacional de Muestras de 
Castilla y León, con motivo de cele- 
brarse en el “stand” allí instalado 
por el Ministerio de Defensa, el día 
dedicado a las Fuerzas Armadas. 
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RELEVOS DE MANDO 


EN EL ALA 11. El día 20 de julio 
y presidido por el Teniente General 
Jete del Mando Aéreo de Combate, 
don Rafael López-Sáez Rodrigo, se 
celebró en la Base Aérea de Manises 





¿el relevo de mando del Ala 11 y de 


la Base Aérea, cesando el Coronel 
don Ricardo Garrido Jiménez y to- 
mando posesión de dichas Jefaturas 
el Coronel don Enrique Ortiz de la 
Cruz, asistiendo como invitados las 
primeras autoridades civiles y milita- 
res de Valencia. 


A A AS 





EN EL ALA 12 


El día 22 de junio ha tomado posesión 

como Jefe del Ala 12 y Comandante de 

la 8.A. de Torrejón el Coronel don Car- 
los de Isasi Ysasmendi y Adaro 


EN EL ALA 14. El día 20 de julio 
se efectuó en la Base Aérea de Los 
Llanos el acto de entrega de mando 
entre los Coroneles del Arma de 
Aviación (E.A.) don Isidoro Martí- 
nez Rodríguez, Jefe del Ala número 
14, del Sector Aéreo de Albacete y 
Comandante de la Base Aérea de 
Los Llanos y el Coronel! de la mis- 
ma Arma y Escala don Ramón Fer- 
nández. Sequeiros, quien tomó pose- 
sión de las mensionadas Jefaturas y 
Comandancia. 


El acto fue presidido por el Ge- 
neral Jefe del Mando Aéreo de 
Combate, Teniente General don Ra- 
fael López-Sáez Rodrigo, quien a su 
llegada pasó revista a las fuerzas que 
rindieron honores, y saludó a los Je- 
fes, Oficiales, Suboficiales y perso- 
nal civil del” Ala tras haber cumpli- 
mentado a las Autoridades civiles y 
militares de la localidad presentes en 
el acto. 


MA 
“e E 





E A 
> A 
ADA 
A 


A continuación tomó la palabra 
el Teniente Coronel Jefe de la Plana 
Mayor del Ala, quien dió lectura a 
las correspondientes órdenes minis- 
teriales por las que pasaba destinado 
al Estado Mayor del Aire el Coronel 
don Isidoro Martínez Rodriguez y 
se nombraba Jefe del Ala núm. 14 y 
del Sector Aéreo de Albacete y Co- 
mandante de la Base Aérea de Los 
Llanos al Corone! don Ramón Fer- 
nández Sequeiros. 


Momentos después el General Je- 
fe del Mando Aéreo de Combate 
pronunció la tradicional fórmula pa- 
ra el nombramiento del nuevo Jefe 
de la Unidad dando los Coroneles 
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entrante y saliente las voces de man- 
do de ordenanza a las fuerzas que 
integraban la parada. 


El acto concluyó con el desfile 
de las fuerzas que habían rendido 
honores. 


EN LA BASE AEREA DE BADA- 
JOZ. El día 27 de julio, en la Base 
Aérea de Badajoz, se efectuó el acto 
de relevo y entrega de mando de la 
Jefatura del Sector Aéreo de Bada- 
joz y Escuela de Reactores entre los 
Coroneles del. Arma de Aviación 
(E.A.), don Gonzalo Gómez Bayo y 
don Miguel Salom Ferrer. 





La ceremonia estuvo presidida 
por el Director de Enseñanza, Gene- 
ral de División don Felipe Sequei- 
ros Bores, quien una vez leídas las 


Ordenes Ministeriales correspon- 
dientes, pronunció la fórmula de re- 
conocimiento de mando en nombre 
de S.M. el Rey. 


Los actos terminaron con un des- 
file ante el General y los Coroneles 
entrante y saliente, 





EN EL ALA 78. Presidido por el 
Director de Enseñanza, General de 
División, don Felipe Sequeiros Bo- 
res, ha tenido lugar en la Base 
Aérea de Granada el acto de relevo 
de mando del Ala de Enseñanza 
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núm. 78, ubicada en la misma, y del 
Sector Aéreo de Granada entre el 
Coronel! del Arma de Aviación, Es- 
cala del Aire, don Vicente Santi- 
drián Camino, que lo desempeñaba 
hasta ese momento, y el Coronel del 
mismo Arma y Escala, don Angel 
Jerez Manzanero. 


¿AAA A A e PP a, E 


EN EL 43 GRUPO 





Bajo la presidencia del General don Fer- 
nando Alcázar Sotoca tuvo lugar el 28 de 
septiembre en la Base Aérea de Torrejón 
el acto de relevo de mando en la Jefatura 
del 43 Grupo entre los Coroneles Jesús 
Suarez Díaz —salienie— y José Juste Mar- 
zo que ostentará a partir de ahora la 
Jefatura de dicha Unidad. 


DESPEDIDA DEL TENIENTE GE- 
NERAL DON RAFAEL LOPEZ.- 
SAEZ RODRIGO. El 23 de septiem- 
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bre el Teniente General don Rafael 
López-Sáez Rodrigo se despidió ofi- 
cialmente como Jefe del Mando 
Aéreo de Combate y de la Primera 
Región Aérea. El acto tuvo lugar en 
la Base Aérea de Torrejón. 





INAUGURACION DE UN BUSTO 
DE S.M. EL REY, El Teniente Ge- 
neral don Rafael López-Sáez Rodri- 
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go inauguró el 23 de septiembre en 
la Base Aérea de Torrejón un busto 
de S.M: el Rey. 


LECCION INAUGURAL DEL CUR- 
SO ACADEMICO 1982/1983 EN 
EL HOSPITAL DEL AIRE. El pasa- 
do día 14 de octubre tuvo lugar la 
inauguración oficial del Curso 
1982/1983 en el Hospital del Aire, 
asociado a la Facultad de Medicina 
de la Universidad Complutense. 


Ocupaba la presidencia del acto el 
Profesor don Vicente Moya Pueyo, 
Decano de la Factultad de Medicina 
y los Generales Médicos de Sanidad 
del Aire don Joaquin Almendral Lu- 
cas, Asesor Médico del Aire y don 
Juan López León, Director del Hos-: 
pital. 


El Profesor Moya Pueyo Decano .- 
de la Facultad inició el acto acadé- 
mico con unas palabras de saluta- 
ción a los Profesores y Alumnos del 
Centro que llenaban totalmente el 
Aula Magna del Hospital. 


A continuación desarrolló una se- 
rie de consideraciones sobre la situa- 
ción de los Hospitales asociados, en- 
tre ellos el Hospital del Aire, resal- 
tando la labor docente de los mis- 
mos y la problemática general de las 
Facultades de Medicina, con especial 
referencia a los Hospitales integra- 
dos en la Universidad Complutense. 
Exhortó a todos, Profesores y 
Alumnos, en el sentido de lograr 
una Enseñanza eficaz que consiga | 
formación de buenos profesionales, 
aprovechando todos los recursos hu- 
manos y matertales de que dispone 
el Hospital así como ofreciendo la 
máxima ayuda por parte del Deca- 
nato, 


Acto seguido el Profesor Reverte 
Coma, de la Cátedra de Antropolo- 
gía Médica pronunció la LECCION 
INAUGURAL DEL CURSO que 
versó sobre el tema “La Superviven- 
cia tras las Catástrofes Aéreas”. 
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Expuso a lo largo de su conteren- 
“cia con amenidad, gracejo y alarde de 
conocimientos, las líneas maestras 
en que apoyarse para sobrevivir en 
condiciones extremas. Remarcó el 
hecho de que “sobrevivir es en Úúlti- 
ma instancia un problema de volun- 
tad” significando la importancia que 
tiene en estas situaciones el estado 
moral que puede primar en ocasio- 
nes sobre el estado físico, ya que 
por el Síndrome General de Adapta- 
ción, el organismo tiende a adaptar- 
se a todo tipo de situaciones hosti- 
les. No así el estado psicológico, de- 
biendo vencerse sobre todo el miedo 
y la soledad. Refirió a continuación 
varias experiencias personales para 
¡ilustrar estos conceptos. 























Habló seguidamente de las normas 
básicas a seguir, como son: La unidad 
de mandos en los grupos (siempre el 
más decidido), respeto a los nativos 
y aprender de sus hábitos y costum- 
bres, no dejarse llevar por el miedo, 
la prisa o la improvisación irracio- 
nal. Prioridad en la búsqueda de 
agua, alimentos, refugios e incluso 
fabricación de algún tipo de armas 
defensivas. Trató también de la im- 
portancia de orientarse y de la ma- 
nera de hacerlo a falta de imstru- 
mentos, brujúlas, etc. guiándose n- 
cluso por la situación del sol y las 
estrellas y siguiendo la corriente de 
los ríos. | 


Expuso con detalle la posibilidad 
de aterrizajes forzosos en plena selva 
y finalmente ilustró mediante diapo- 
sitivas las principales fuentes de ali- 
mento y agua, así como las especies 
de animales más peligrosas. 
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En resumen una interesante con- 
ferencia dictada con mucha ameni- 
dad y documentación científica. 


Al final del acto el General Mé- 
dico Almendral Lucas agradeció vi- 
vamente al Sr. Decano de la Facul- 
tad de Medicina y al conferenciante 
su presencia en el Hospital del Aire, 
declarando inaugurado el Curso en 
nombre de S.M. el Rey. 
A NN 


a — _  —— 


COMIENZO DEL CURSO 82/83 
EN LA ACADEMIA GENERAL 
DEL AIRE. El pasado 9 de septiem- 
bre comenzó un nuevo Curso en la 
Academia General del Aire. 


El Coronel Director don Alejan- 
dro García González inauguró el 
curso 82/83 en el Salón de Actos 
dirigiéndose en primer lugar a los 
profesores de la Academia con unas 
palabras en las que estableció las 
normas de actuación que deben ser 
observadas por todos los profesores 
durante el ejercicio de la elevada 
misión de Enseñanza que tienen 
encomendada. Posteriormente el 
Coronel dirigió unas palabras de 
bienvenida a los Caballeros Alumnos 
y a continuación se celebró una 
Misa en la Plaza de Armas. 





Durante este curso la Academia 
General del Aire contará con alum- 
nos de Ecuador, Guinea Ecuatorial 
y Marruecos que se formarán junto 
a los Cadetes españoles. 


ETE 


MI 
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XIX CAMPEONATOS DEPORTI- 
VOS DEL EJERCITO DEL AIRE. 
Durante los días 20 al 24 de sep- 
tiembre se celebraron en la Acade- 
mia General del Aire la 111 Fase de 
los XIX Campeonatos Deportivos 
del Ejército del Aire con la partici- 
pación de equipos de las tres Regio- 
nes Aéreas y de la Zona Aérea de 
Canarias. 





Los Campeonatos incluían prue- 
bas de atletismo, baloncesto, balon- 
mano, natación de combate, nata- 
ción deportiva, pelota, patrullas 
militares, y voleibol. La Ceremonia 
de Clausura celebrada el día 24 en 
el Campo de Deportes de la A.G.A. 
fue presidida por el General Direc- 
tor de Enseñanza don Felipe Sequei- 
ros Bores. 





Tras la entrega de trofeos a los 
ganadores de las diferentes pruebas 
se arrió la Bandera que ondeó du- 
rante las competiciones por el Jefe 
del Equipo “A” de la 1? Región 
Aérea, ganador del trofeo “Ejército 
del Aire”, interpretándose el Himno 
de este Ejército. 


A continuación desfilaron los 
equipos participantes ante la tribuna 
presidencial y como final de los 
actos se ofreció uma copa de vino 
español a todos los participantes en 
los campeonatos que han demos- 
trado una excelente preparación y 
un gran afán de superación. U 


1249 















«». Y ELGENIO DE ESPAÑA SE ATREVIÓ AVOLAR DE NOCHE ANTES QUE MADE 
, 


MACIAS 
Wo]L/AoXoT AQ! bitco marr 


AGUILERA, PASTOR 
= FASCÍCUN 


DE 14 AÑOS, CON LA 

AYUDA DEL HERRERO Pel 
ES ERES 

Por KBZA 82 e ll 

EL HOMBRE COMIENZA UN LARGO 

CAMINO PARA DOMINAR EL VUELO 

CON APARATOS MAS PESADOS 






¡ Jo); MENOS HAL 
QUE LLEVO RalomQ 
)) ¡[NCORPORADO ... ! 




















..400 YARDAS CASTEUA- 
e NAS. NOCTURNAS, CAYO 
A TIERRA, SUCEDIO EN 


LA NOCHE DEL 45 MARZO 1793. 


































TRAS DESLIZARSE.., - 
QUE EL A¡RE... 






"SE QUE Fl SECRETO DEL VUELO 
CON ALAS SE RASA EN LA “MISMA COM- 
POSICiON DEL ARE... QUE OFRECE 
RESISTENCIA...QUE Sy DENSIDAD 













LAUNOY (rro Consicuió 














HACER AS- PUEDE VARIAR... ODE SUS PARTICU- 

CENDER ÚN LAS SEAGITAN. HAY QUE HACER QUE 

; , TE. 

/  CHISME COMO UN SE , POR a 

ESTE ANTE CHÓN DE UNA FUERZA CHYO PUNTO 

LA ACADEMIA DE APOYO e LA RESISTENCIA 
DE CiENC¡AS | DEL AIRE. 





Le ¡HELPF¡AELP? 

Sy 7 ¡ BARONET.., SOY SU CO- 
AY) CHERO... PERO YO NO 
QUIERO VOLAR... 17 






7? j 0 á y) DE 
=L Ed PARIS. 

OU! MONS¡EUR ) 

ET MON PERRUGUE 1 
























As 
ANS a = INS 
X= AA ; Y 
ONET GE 
ING) 4.77 


Ñ LAA > 
BAR ORGE CAYLEY hy; 
L ( 3-1857 El PABRE DE LA 


Jr NAVEGACIÓN AEREA 2 









/ 


y 
E 
, 

, 













¡CALLA, MEMO / 
¿ NO VES QUE sOy 



















ME 
PERO ANTES, EN 4742, TA 


EN PARIS JEAN: ERAN, Wi¡LLTAM SAMUEL HENSON 4.847 £ JOHN STRiNGFELLOW 4.848 (ING) 
BONNETOT, MARQUÉS De 


S 

SS | HENSON, EN PLENA EPOCA DEL VAPOR, 
VILLE, SE SOSTUVO EN EL. SS | MER” 
AiRE DURANTE UN REco- — JA $? 


















y $ 


















REAL¡ZO “EL AR¡EL" PRiMER CON: 
? ' CEPTO RAZONADO DE 
RRiDO DE 300 METROS Y > UN AEROPLANO.  PS2 


(Y STRINGFELLOW, 
SU APARATO MO. 
ViDO A VAPOR, DFS- 





Ya 






YENDO A CAER EN LA Z 
ORILLA DEL SENA... 14 
O / EA, 
AR — j 























A ” e == PEGANDO DE UNA RAM PA, 
ES EA dr LOS rr ALCANZO 40 METROS. 
| UNA LIND ; 
e LAVANDERA. MS pLMOS 
IÍÑ _ Ls 2 


(¡ ESTE PAR¡S.../) ¿ENLy WiLLy! 
¡EL MÍO Sí QUE LAVA 
DIGO... QUE VÚELA | 
















JEAN-MARIE LE BRiS.(FR) 1356 
CONSTRUYE UN TAMA- 
ÑO OS CON TASA DR AQUA 
DAS Y UN ¡NGENIOSO SISTEMA DE 
DESPEGUE ... ¡Anézl! Y. e , 
j VELOCITE, VELOC¡TE) 


UN INDIVIDUO MUY TEMPLADO 


FÉL¡ FR) 4385 
Me: NUIRE 


BASÁNDOSE EN TRES PRINCIPIOS +. | 
RESISTENCIA DEL AjRE, RESISTENCI0. 
DE LOS HATER¡ALES Y MOTORES- 












D 
5 
n%, 
y 


















I 
A, 


AÁLPHONSE PENAUD — | 
S FR) 1.870, CONSTRUYÓ | 

PLANOPHORO A GOHAS, 
O SEA, UN COMÚN PLANOFORO A GOMAS 





ARAS 
¿SER | 


uz Ne y A 
% 





E na o OS 
ES ol 


IA 
E de Y 1 






Y CONSIGUIÓ QUE SU 
BAÑERA A VAPOR DESPE- 
GARA Y VOLARA CON ÉXiTO. 






NéÉ. O 





RHN 












SEMBLANZAS 





EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


Había nacido Juan Antonio Án- 
saldo Vejarano en la guipuzcoana vi- 
lla de Arechavaleta, el 24 de junio 
de 1901. Licenciado en Derecho a 
los veinte años de edad, ingresó en 
el Cuerpo Jurídico Militar, siendo 
promovido a Teniente Auditor de 
3 en 1923. Ese mismo año, y por 
estar en posesión del título de pilo- 
to civil, ingresó en Aviación Militar, 
incorporándose en el aeródromo de 
Nador, a donde había sido destina- 
do para realizar las correspondientes 
prácticas, al 3." Grupo de Escuadri- 
llas de Marruecos, efectuando con él 
una serie de servicios de guerra, en 
misiones de bombardeo, reconoci- 
miento y ametrallamiento contra 
posiciones y núcleos enemigos, en 
Sidi Dris, Amesauro, Ifermiín, Yebel 
Uddía, Afrau y tantos y tantos luga- 
res más, de nombres tan eufónicos y 
con tanta resonancia guerrera como 
éstos, destacando su audacia y agre- 
sividad, en el ataque con bombas y 
ametralladoras al campamento del 
rebelde Burrahai. Terminado el pe- 

do de prácticas, cor un informe 
¡ay favorable de su jefe, fue desti- 
nado al 4. Grupo de Escuadrillas 
de: Marruecos, en la zona occidental, 
y “allí quedó formando parte de la 

1.2 Escuadrilla “Bristol”, a las órde- 
nes del capitán Juan Ortiz, el tercer 
aviador que ganó la Medalla Militar 
individual. 

"Tenía Abd el Krim la obsesión 
de: disponer de aviones de bombar- 
deo; era muy dura y constante la 
acción de las escuadrillas españolas 
qué en audaces vuelos llegaban con 
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sus golpes al corazón de la fantas- 
mal República del Rif, tiránicamen- 
te regida por el megalómano caudi- 
llo Urriaguel que, impotente para 
impedir los ataques de los aviadores 
españoles, se veía en la necesidad de 
levantar la moral de las kábilas a él 
sometidas. haciendo creer a sus ha- 
bitantes que pronto la Aviación rife- 
ña haría sufrir a las plazas españolas 
tanto como ellos soportaban. El 
mando español había recibido confi- 
dencias de. que en algún lugar del 
Rif se encontraba un aeroplano ad- 
quirido en Francia por Abd el K.rim, 
y llevado en vuelo a Marruecos por 
un piloto francés. Los aviadores bus- 
caban con ahinco a este avión, y 
habían comprometido su honor en 
que no cayera una sola bomba sobre 
una plaza española, y en destruirlo, 
aun cuando fuera necesario llegar a 
la colisión. 
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El reconocimiento aéreo localizó 
al aeroplano rifeño el 22 de marzo 
de 1924, en Tizzi Moren, en la kábi- 
la de Bocoia, presentándolo las foto- 
grafías que se le hicieron, amparado 
en una excavación practicada en un 
montículo, junto a un campo que se 
veia estaban explanando; el mon- 
tículo y el aparato estaban rodeados 
por emplazamientos de ametrallado- 
ras. El día siguiente, 23, fue el de- 
signado para el ataque, que con 
bombas y ametralladoras se llevó a 
cabo con gran dureza, y en el que 
varios aviones fueron alcanzados por 
el fuego de tierra. El teniente Ansal- 
do, que con su acometividad acos- 
tumbrada rozaba el suelo en sus pa- 
sadas para precisar los blancos, re- 
sultó herido en una pierna por una 
bala rifeña, pero 'no quiso aban- 
donar el servicio y siguó atacando 
con encarnizamiento, hasta que su 
observador, teniente Orduna, le co- 
municó que ya no quedaban bom- 
bas ni municiones, regresando en- 
tonces a las líneas españolas, y to- 
mando tierra con toda seguridad, en 
Tafersit, a donde llegó en estado 
muy grave por la gran cantidad de 
sangre perdida. Por su heróico com- 
portamiento fue propuesto para la 
Cruz Laureada de San Fernando 
que, tras el correspondiente juicio 
contradictorio, le fue concedida en 
1926. 


Siete meses tardó el teniente 
Ansaldo en ser dado de alta para el 
servicio, yendo destinado al Grupo 
de caza de Getafe; allí sufrió un 
accidente que le produjo heridas 
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que tardaron 93 días en curar, y a 
finales de agosto de 1925 fue desti- 
nado al Grupo Expedicionario, de 
Breguet XIX. participando con él en 
las durísimas y gloriosas jornadas de 
la defensa de Kudia Tahar, donde 
día tras día, durante los diez que 
duró la acción, los aviones abastecie- 
ron a los defensores de la posición, 
y atacaron con bombas y ametralla- 
doras a las fuerzas enemigas, favore- 


ciendo la labor de los defensores, y. 


abriendo paso a las columnas que en 
socorro de la posición marchaban 
combatiendo. En esta acción que 
duró diez días, una de las más glo- 
ñosas llevadas a cabo por los solda- 
gus españoles, en la que se conce- 
dieron nueve Cruces Laureadas de 
San Fernando, derrocharon los avia- 
dores valor y esfuerzo, día tras día, 
desafiando el fuego enemigo que 
alcanzó a todos los aviones, repe- 
tidas veces, derribando a cuatro de 
ellos. El teniente Ansaldo fue uno 
de los que se distinguieron entre 
tantos distinguidos. Liberada final- 
mente Kudia Yahar el 13 de sep- 
tiembre, marchó el Grupo Expedi- 
cionario al frente oriental, y partici- 
pó ¡intensamente en las operaciones 
de/la bahía de Alhucemas, en la 
conquista de Beni Urriaguel y en las 
que siguieron hasta la total pacifica- 
ción de nuestra zona de protecto- 
rado, en 1927, . 


Llegada la paz, ascendido Ansal- 
do a capitán en 1928, y con catego- 
ría aeronáutica de Jefe de Escuadri- 
lla, realizó el curso de observador y 
desempeñó diversos destinos en uni- 
dades aéreas de la Península, hasta 
el 14 de abril de 1931 en que, a 
petición propia, causó baja en las 
filas del Ejército. 

Intervino en el levantamiento del 
general Sanjurjo, en agosto de 1932, 
y participó activamente en la prepa- 
ración del alzamiento de 1936; 
cuando el 20 de julio despegaba de 
Portugal con el general Sanjurjo pa- 
ra trasladarlo a la España nacional, 
sufrió un accidente en el que el ge- 
neral resultó muerto y él, herido de 
gravedad. Aún sin reponerse de las 
heridas producidas en Cascaes, se in- 
corporó en Burgos, como coman- 
dante, a las Fuerzas Aéreas del Nor- 
te, siendo nombrado Jefe de la uni- 
dad de Dragones, compuesta por 
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tres bimotores DH “Dragon” con 
los que combatió en todos los fren- 
tes que cubría la Aviación del Norte 
desde Avila al Pirineo y desde el 
Pirineo a Asturias—, logrando el 16 
de agosto, en su primer servicio, le- 
vantar el cerco de Atienza, bombar- 
deando y ametrallando con dos Dra- 
gones, con la audacia y decisión que 
siempre fueron características en él, 
a la columna atacante, obligándola a 
retirar su artillería de las inmedia- 
ciones del pueblo; por esta acción 
fue felicitado por el Presidente de la 
Junta de Defensa Nacional. En sep- 
tiembre, en el frente de Huesca, ata- 
cado su aparato por cuatro cazas 
enemigos, fue alcanzado, incendiado 
y derribado; Ansaldo logró llegar a 
las líneas propias, con un tripulante 
herido, aunque el avión quedó des- 
trozado. A finales de septiembre y 
en octubre, tomó parte en los durí- 
simos combates para levantar el cer- 
co de Oviedo, logrando incendiar en 
el suelo, con sus ametralladoras, dos 
aviones enemigos en el aeródromo 
de Carreño. 


En noviembre se trasladó a Vito- 
ria donde se hizo cargo del mando 
de un Grupo compuesto por un 
Dragón, tres Fokker F-VIL una es 
cuadrilla de Breguet XIX y una es- 
cuadrilla de caza, de Heinkel 51, 
con el que pronto pudo el coman- 
dante Ansaldo llevar a cabo una 
acción de gran importancia, ante la 
ofensiva vasca contra Vitoria, ofensi- 
va preparada con abundancia de me- 
dios y contra un sector del frente 
escaso de efectivos. Los 12.000 ata- 
cantes fueron detenidos ante la pla- 
za de Villarreal de Alava, por unas 
fuerzas muy escasas, merced a la 
entrega del grupo de Ansaldo que 
volando constantemente, sin tener 
en cuenta el mal tiempo, con nubes 
bajas, atacó en todo lugar y en todo 
momento a las gubernamentales, lo- 
grando equilibrar la irritante supe- 
rioridad numérica del enemigo, ha- 
ciéndole perder la oportunidad de 
ocupar Villarreal, y con ello, llegar a 
Vitoria. El 28 de diciembre, en un 
combate de cazas enemigos, fue de- 
rribado su avión, resultando heridos 
los tripulantes; Ansaldo no pudo re- 
gresar a Vitoria, ya que con un solo 
motor no podía salvar la divisoria; 
se dirigió a Lasarte y tomó tierra 
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- en aquellos días finales del año en 


en la tramitación del armisticio en- 






































salvando el avión. Su actividad en 
estos primeros meses de. la guerra, 
fue tanta, que en diciembre llevaba 
realizados 123 servicios de guerra, 
con 216 horas voladas, y había su- 
frido 20 ataques de la caza enemira 
y recibido numerosos impacto 
unidad había tenido 9 bajas, ; 
mismo había sido herido. AS 
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tí 
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En 1937 se hizo cargo del marx... 
del Grupo de Romeo 37, y con él 
actuó en los frentes del Tajo, en la 
durísima batalla del Jarama, en el 
Norte, en la ofensiva enemiga contra 
Segovia, y en las duras jornadas de 
la batalla de Brunete. En octubre le 
dieron el mando de un grupo de 
Savoia 79 con el que partició en la 
última fase de la campaña del Nor- 
te, y en las operaciones para conte- 
ner la ofensiva enemiga en Teruel, 


que el frío y la nieve fueron tan 
protagonistas como el fuego y el 
hierro de los combates. Al año si- 
guiente participó en la batalla del 
Maestrazgo que terminó llevando 
triunfalmente a las fuerzas naciona- 
les al Mediterráneo; actuó en la ba- 
talla del Segre, y hubo de hospitali- 
zarse resentido de las heridas sufri- 
das en el accidente de Cascaes.*A] 
ser dado de alta en agosto de 1938, 
recibió el mando del Grupo de. Ca- 
proni 130, y al frente de ella áctuó 
en la cruenta batalla del Ebro, to- 
mando parte asimismo de la ofensi- 
va de Cataluña en la que se llevó el 
enemigo hasta la frontera francesa, a 
principios de 1939, : 


Llegada la paz fue nombradó Je- 
fe de la 2.* Escuadra, de la 2.? 
Región Aérea, hasta que, ascendido 
a teniente coronel en 1940, fue 
nombrado Agregado Aéreo a las em- 
bajadas españolas de Londres y Pa- 
rís. Su brillante personalidad resaltó 
en aquellos momentos tan difíciles 
para Europa; tomó parte muy activa 


tre Francia y Alemania. En 1941, y 
por su actuación en la pasada cam- 
paña, le fue concedida la Medalla 
Militar. Un año después cesó cómo 
Agregado Aéreo. 


En 1943, por motivos políticos, 
se exiló a Francia, muriendo en San 
Juan de. Luz, el 20 de abril' de 
1958, sin haber regresado a España. 


a 


Q? 


CC AAUGURACION DE LAS NUE- 
- ¿AS INSTALACIONES DE LA 
" “STRAL DE CONTROL AEREO 
JEL AREA DE SEVILLA. El 25 de 
octubre pasado, a las 12 horas de la 
mañana y con asistencia de altas 
personalidades de la Administración, 
entre ellos el Subsecretario de Avia- 
ción Civil, que ostentaba la repre: 
sentación del Ministro de Transpor- 
tes y Comunicaciones y los Direc- 
tores Generales de Navegación Aé- 
rea, de Transporte Aéreo y de Aero: 
puertos Nacionales, así como el Jefe 
de Eurocontrol (Control Aéreo Eu- 
ropeo), tuvo lugar la inauguración 
de las nuevas instalaciones de la 
Central del Control Aéreo de El 
Judio, próximo al Aeropuerto de 


San Pablo (Sevilla). También estaba 
el Gobernador Provincial y represen- 
tantes del M.? de Industria y de la 
de Defensa. 


Estas instalaciones han supuesto 
una inversión por parte de la Admi- 
nistración de más de 500 millones 
de pesetas. Consisten en unas nuevas 
- consolas y pantallas de rádar, dirigi- 

das por un ordenador electrónico, 
que puede recibir información, al 
mismo tiempo de ocho radares. Así 
mismo está conectado con la red 
militar del Ejército del Aire. Según 
palabras del Jefe de Eurocontro! es- 
tas instalaciones son actualmente las 
más modernas de Europa. Asimismo 
el Subsecretario de Aviación Civil 
subrayó que es la primera instala- 
ción de este tipo realizada entera- 
mente por la industria nacional. En 
este caso el contratista ha sido la 








industria CECSA. Sistemas Electró- 
nicos, S.A. (Compañía de Electróni- 
ca y Comunicaciones, S.A.). El Di- 
rector de Navegación Aérea indicó 
que en el desarrollo de este proyec- 
to su equipo de técnicos había cola- 
borado muy extrechamente con los 
técnicos de CECSA. El fruto de esta 
colaboración ha sido unas instalacto- 
nes muy perfeccionadas y que serán 
de mucha utilidad para el control 
aéreo del sur de España. 


NAVE DE MONTAJE DE PROTO- 
TIPOS. Para el desarrollo del CASA- 
NURTANIO CN-235, se está mon- 
tando en la factoría de Getafe de 
CASA, una nave muy amplia para el 





montaje y la modificación de proto- 
tipos. Está prevista una área dentro 
de dicha nave para la realización de 
los ensayos estructurales. Esta nave 
está dotada de las instalaciones más 


modernas en este campo. 


A AA A A A A A A 


CARLOS MARIN HA SIDO REE- 
LEGIDO VICEPRESIDENTE DE 
A.E.C.M.A. Recientemente ha teni- 
do lugar la Asamblea anual de la 
Asociación Europea de Industrias 
Aeronáuticas, A.E.C.M.A. en Bruse- 


las, en que ha sido reelegido don. 


Carlos Marín Jiménez-Ridruejo Vice- 
presidente del citado organismo. 


Con este motivo el Rey Balduino 
de Bélgica recibió en audiencia espe- 
cial al Presidente y Vicepresidentes 
de A.E.C.M.A., acompañados de 
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otros altos responsables de la indus: 
tria aeronáutica europea. 





Entre otros acuerdos se ha deci- 
dido que la próxima Asamblea de 
A.E.C.M.A. se celebre en España. 


Carlos Marín es actualmente Pre- 
sidente de ATECMA (asociación que 
reúne a las industrias aeronáuticas 
españolas) y también ostenta el car- 
go de Vicepresidente Ejecutivo de 
Construcciones Aeronáuticas, S.A. 





ENTREGA DE AVIONES DE CA- 
SA. A finales de septiembre pasado 
CASA hizo entrega del avión 
núm. 60, del avión de enseñanza bá- 
sica avanzada C-101 “Aviojet””. Esta 
entrega está dentro de un contrato 
suscrito entre el Ministerio de De- 
fensa y CASA, por un importe de 
15.641.770.060 ptas., en el que ade- 
más de esos 60 aviones está incluido 
el suministro de toda la documenta- 
ción, los repuestos correspondientes, 
el utillaje de fabricación y revisión y 
el equipo de tierra. Cada avión cues- 
ta 193.890.673 ptas. El contrato de 
este suministro se firmó el 31 de 
mayo de 1978. WM 








la aviacion en los libros 
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Alfredo, 
KINDELAN 


Mis cuadernos 


de guerra 


Edición integra 
con todos los pasajes supsimidos por la censura en 1945, 


Prologo y somblanza pollica-mitilar de 
Alhedo Kindelan Nunvz del Pino 
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COMENTARIO DEL AUTOR 


Nació en el año 1879 y falleció en 
1962. Toda su vida estuvo consagrada 
a la aeronáutica, campo en el que se 
reveló como uno de sus más principales 
pioneros y adalides. 

El general Kindelán es, por todos los 
conceptos, una de las figuras más 
insignes y preclaras de la Aeronáutica 
Española, a cuya forjación y desarrollo 
contribuyó en grado extraordinario y 
casi con la categoría de irrepetible. 

Su vida militar es ejemplo alecciona- 
dor de quien puede y merece. Gradua- 
do de teniente en el año 1899, esca- 
laría sucesivamente las más altas cum- 
bres de la jerarquía militar, hasta llegar 
al empleo de teniente general. 

Desde su más temprana juventud se 
sintió atraído por la Aeronáutica —inci- 
piente en aquella época—, vocación 
apastonada que jamás abandonaría 
durante toda su vida. Su continuada y 
riquísima actividad en esta fecha fue 
fertilísima y abarcó los más diversos 
campos de acción, entre ellos los de 
piloto, técnico y organizador, sin olvi- 
dar su profundo e inteligente conoci- 
miento del Arte Militar, rama en la que, 
anticipándose a muchos tratadistas, 
sentó los principios de utilización y 
posibilidades del Arma Aérea. 

Que este comentarista sepa, fue el 
único aeronauta español que consiguió 
la triple calificación de piloto de globo, 
dirigible y avión. En época tan tempra- 
na, año 1911, cuando todavía el avión 
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FICHA TECNICA 


Titulo: “M/S CUADERNOS DE GUERRA” 

Autor: ALFREDO KINDELAN DUANY 

Genero: Historia Militar Aérea (Guerra Civil Española) 

N.2 de páginas: 274 en total. Están subdivididas en 10 capítu- 
los (que el autor denomina “Cuadernos”) v un 
indice onoméástico. Incluyen, además, un prólo- 
go muy extenso, 73 páginas, ajeno a la pluma 
del autor, en el que se ofrece una semblanza 
del General Kindelán. 

llustraciones: 66 fotografías, todas ellas de gran valor históri- 


CO. 


1.? edición: Año 1944 (Editorial Plus Ultra, Madrid). 

2* edición: La que hoy nos ocupa, está realizada por la “Edito- 
rial Planeta”, Barcelona, con sensibles mejoras de 
todo tipo respecto a la primera. Esta segunda es 


del año 1982. 


era entelequia y casi pura fantasía, 
obtuvo el titulo de piloto de avión mili- 
tar tras un curso realizado en el recién 
creado aeródromo de Cuatro Vientos 
(Madrid). En este curso, desarrollado 
bajo el control y la enseñanza de pilotos 
extranjeros, lograron también el suso- 
dicho titulo los oficiales militares 
Herrera, Barrón, Ortiz y Arrillaga que, 
de esta forma se constituyeron en los 
“adelantados” que en años sucesivos, 
serian espléndida legión. Es de justicia 
señalar que a Kindelán y sus cuatro 
compañeros se les habia anticipado el 
Infante don Alfonso de Orleans —otro 
personaje fundamental de la Aeronáuti- 
ca Española— que, en Francia, había ya 
obtenido el título de piloto militar de 
avión. 

Pero la inquietud aeronáutica de 
Kindelán no terminó en estos logros. Al 
contrario, a partir de este momento, 
cada vez más interesado en la cuestión, 
se dedicó con ahínco a todas las ramifi- 
caciones relacionadas con la aviación. 
Fue destacado combatiente aéreo en la 
Campaña de Marruecos, en la que 
resultó herido en varias ocasiones, 
demostrando siempre visión, valor y 
entrega. 

Pero su vocación aeronáutica no 
finalizó ahi. Sin abandonar nunca la 
práctica aérea, se convirtió. por sus 
propios méritos, en personaje polifacé- 
tico de la Aeronáutica Española. Buena 
demostración de su sólido prestigio fue 
su designación por el gobierno español, 
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en la tempranísima fecha de 1910, para 
adquirir aviones militares en Francia y 
encargarle la organización de la futura 
Arma Aérea, tareas que. contra incom- 
prensiones, viento y marea, cumplió a 
la perfección el entonces capitán Kin- 
delán. Desde aquel momento fue el 
indiscutible cerebro, brazo y corazón de 
la Aviación Española. 

Sin darse tregua mi descanso a sí 
mismo, supo simultanear esta ingente 
tarea con la de escritor dentro del cam- 
po de la Historia. En este orden de 
ideas su valía fue tan relevante que en 
su día mereció el nombramiento de 
miembro numerario de la Real Acade- 
mia de la Historia. Entre otros títulos 
debidos a su pluma —sin contar los 
innumerables articulos publicados en 
periódicos y revistas— mencionaremos 
las siguientes: “Dirigibles y Aeropla- 
nos”, “Laboratorios Aerodinámicos”, la 
reseña de "Mis Cuadernos de Guerra”, 
“España ante la Esfinge", “La Próxima 
Guerra”, “Ejército y Política", “Clima 
de Guerra” y "La Guerra del Mediterrá- 
neo”. 

Pero esta tebril y casi increíble acti- 
vidad del general Kindelán no terminó 
en este punto. Su gran culminación la 
tendría en el cruento y difícil episodio 
de la Guerra Civil Española —plena- 
mente identificado con la causa nacio- 
nal— en la que, nada menos, que en la 
pronta techa de 30 de julio de 1936, fue 
nombrado Jefe de la Aviación Nacio- 
nal. 
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Una ttulación que solamente le 
suponia dificultades y responsabilida- 
des, puesto que prácticamente partia 
de la nada, sin material aéreo, con 
escaso personal volante, con la exigen- 
cta imperativa de una reorganización a 
fondo de estructuras y doctrinas y con 
la constante y obligada adaptación a 
¡as variables condicionantes bélicas. Y 
el general Kindelán no solamente cum- 
plió con la misión asignada, sino que, 
además, logró forjar una arma aérea 
potente y victoriosa cuyas ubérrimas 
enseñanzas serian ávidamente asimila- 
das por los más poderosos paises 
extranjeros, ya de cara a su participa- 
ción en la ya próxima e inevitable 
Segunda Guerra Mundial. 

Durante el conflicto bélico español 
gozó siempre de la más total confianza 
del alto mando —obras son razones—, 
hasta tal punto que por parte del mis- 
mo se le concedió amplia autonomia en 
el empleo de la aviación, sin olvidar, sin 
embargo, las directrices supremas 
emanadas de las más alta dirección de 
la guerra. 

Pero. el papel del general Kindelán 
no se limitó —con ser mucho— a este 
destacadisimo rango. Por su inteligen- 
cia, percepción clara de los aconteci- 
mientos -e interpretación exacta del 
Arte Militar, asumió igualmente —re- 
querido por la alta cúspide— la conside- 
ración de consejero y asesor, no ya de 
lo concerniente al orden aéreo, sino 
también a la estrategia. táctica y con- 
ducción general de la guerra. 

Al terminar la guerra, el general Kin- 
delán siguió ostentando altos cargos 
militares. Entre ellos, los de comandan- 
te general de las Baleares y. poco des- 
pués. ya con el empleo de teniente 
general, el de capitán general de Cata- 
luna. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


Empezaremos diciendo que es un 
gran acierto de la “Editorial Planeta” la 
reedición de esta obra tras casi cuaren- 
ta años de vacío. Es algo que verdade- 
ramente hacía falta, ya que la primera 
edición —agotada y poco menos que 
olvidada— estaba perdida en la nebulo- 
sa del pasado. 

Esta reedición no solamente es flujo 
de renovación de savia vital, sino que. 
también es contribución primordial (pa- 
ra maduros y jóvenes), a la todavía no 
muy esclarecida, pero ardua cuestión, 
de la Guerra Civil Española. Estamos 
completamente convencidos que no 
defraudará ni a unos ni a otros. 

En su obra "Mis Cuadernos de Gue- 
rra” el general Kindelán se circunscribe 
estrictamente al relato —desde su supe- 
rior y acertado punto de vista— de lo 
que fue realmente la Guerra Civil Espa- 
ñola en el orden militar. O sea, al perio- 
do 1936-1939. 

Pero no solamente cuenta y descri- 
be, sino que igualmente estudia, anali- 
za y extrae enseñanzas y conclusiones 


tanto en lo relativo a las acciones aé- 
reas como a las grandes campañas 
terrestres y aun navales. 

Este enjuiciamiento es siempre ¡lus- 
trativo, serene y lúcido, :con lo cual 
aporta una importantísima luz al escla- 
recimiento de algo tan polémico como 
siempre fue la verdad de lo acontecido 
en nuestra contienda. 

En ningún momento duda en señalar 
los posibles errores cometidos por 
ambos bandos a nivel de mando, tanto 
por los órganos operacionales superio- 
res, como los inherentes a la categoría 
ejecutiva, O sea, por parte de ciertos 
mandos subalternos. 

Punto tras punto, reconoce y elogia 
el esfuerzo y singularismo de los avia- 
dores combatientes de uno y otro lado, 
bnilando a gran altura y pródigos en 
demostraciones de ánimo incansable, 
habilidad técnica a toda prueba y 
heroismo derrochado jornada tras jor- 
nada. 

Establece, sin embargo, la principal 
diferencia cualitativa que, salvo rarísi- 
más excepciones, existió siempre entre 
el espirtu eminentemente defensivo de 
la aviación republicana y el ofensivo de 
la aviación nacional. 

Pero, esto lo expresa simplemente 
como técnico e historiador, puesto que, 
de immediato, como aviador y ser 
humano, se apresura a afirmar que el 
personal volante republicano, muchas 
veces en contra de su voluntad, no 
podia hacer otra cosa que obedecer las 
órdenes de su mando que tenía una 
concepción diferente de la guerra aé- 
red. 

La ecuanimidad de Kindelán llega a 
tanto que, para no hacer distingos de 
tipo individual, no menciona en su libro 
vi un solo nombre de aviador comba- 
tente —de ambas filas— a pesar de que 
muchos, muchos, de ellos, con bravura 
indescriptible, fueron protagonistas de 
sucesos de epopeya. 

El texto. ya ciñéndonos exclusiva- 
mente a la exposición histórica cabe 
considerarlo dividido en tres etapas 
cronotógicas primordiales. 

La primera, hace referencia a la ges- 
tación y preparación del Movimiento, 
en las que el general Kindelán desem- 
peñó un papel activisimo y de primer 
rango. 

En el orden político hay que destacar 
su decisiva y tenaz intervención —ven- 
ciendo un sin fin de obstáculos y reti- 
cencias— en la reunión de la Junta Mili- 
tar que regía los destinos de la España 
Nacional tanto en lo político como en lo 
militar. Kindelán, absolutamente con- 
vencido de que el "Mando Unico” era 
la indiscutible solución, apoyando des- 
de el primer momento al general Fran- 
co para ocupar dicho puesto, consiguió 
en la reunión del día 12 de septiembre 
de 1936, celebrada en las cercanias de 
Salamanca, que el general Franco fuera 
nombrado Jefe del Estado Español y 
Generalísimo de los Ejércitos Naciona- 
les. 
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Dentro de esta primera etapa crono- 
lógica —ya como Jefe de las Fuerzas 
Aéreas Nacionales— el general Kinde- 
lán tuvo que afrontar el dificilisimo pro- 
blema de la organización de unas fuer- 
zas combatientes prácticamente inexis- 
tentes, así como la intervención de las 
mismas en las primeras batallas de 
importancia (paso del Estrecho, avance 
hacia Madrid, batalla de Madrid, etc., o 
sea, el periodo concerniente hasta fina- 
les de 1936). 

La segunda etapa (1937 hasta 
mediados de 1938), fue igualmente 
difícil ya que tuvo que proceder a una 
reestructuración total del arma aérea, 
teniendo en cuenta la abundante incor- 
poración de modernos medios aéreos, 
asi como la intervención, en uno y otro 
bando, de un abundante contingente de 
aviadores experimentados (italo-ger- 
manos por el lado nacional y, principal- 
mente rusos y franceses -por el republli- 
cano). El mando del general Kindelán 


"se tornó complejísimo, pero no sola- 


mente supo hacer frente a esta diversi- 
dad de material y personal, sino que 
además de conservar siempre la 
dirección de las operaciones en su 
mano— logró la consecución de una 
potente arma aérea nacional, contando 
tanto con estos grupos extranjeros, 
como con la felicísima incorporación de 
jóvenes aviadores que, en unión de los 
veteranos y expertos profesionales, 
constituyen desde entonces el núcleo 
de la aviación nacional. 

Durante este periodo tuvieron lugar 
las grandes y decisivas campañas de la 
guerra, en las que la aviación asumió 
un papel muy preponderante. Recorde- 
mos, entre otras, las de Málaga, Jara- 
ma, Cantábrico, Brunete, Teruel, 
Alfambra-Mediterráneo y Ebro. Algu- 
nas de ellas constituyeron las únicas 
grandes ofensivas del Ejército Republi- 
cano, si bien todas terminaron con la 
concluyente victoria del Ejército Nacio- 
nal. Hasta tal punto fue así que, a partir 
de la batalla del Ebro, la guerra quedó 
irremisiblemente resuelta. 

La tercera parte descrita por el gene- 
ral Kindelán, da cuenta de los hechos 
militares de la guerra que, ya sin vuelta 
de hoja, no alteraron el ya inclinadísimo 
decantamiento del fiel de la balanza a 
favor de los nacionales. La conquista de 
Cataluña, la arribada a la frontera fran- 
cesa en zona catalana, los últimos 
estertores infructuosos de los republi- 
canos en el frente de Extremadura y la 
ofensiva final de los nacionales, con- 
cluida con la toma de Madrid el día 28 
de marzo de 1939, son los últimos 
eventos de esta larga y dolorosísima 
guerra. 

De todo ello da testimonio el general 
Kindelán en su magistral obra “Mis 
Cuadernos de Guerra”, libro impor- 
tantísimo para la comprensión de la 
Historia y que debe ser leido y consul- 
tado a cada paso por los aviadores y 
por cuantos se interesen por el intrinca- 
do proceso de nuestra guerra civil, » 


1255 





Ruido y 
estompido Sonico 


Martin 
Cuesta 
Alvarez 


e GENERACION 

e PROPAGACION 
e MEDICION 

e ATENUACION 

* PROTECCION 


PARAISO" 
ra, o, 








bibliografia 
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por Martín Cuesta Alvarez. Un 
rolumen de 360 páginas de 
24 x 17 cms. editado por PARA- 
NINFO. 


Uno de los: más apremiantes pro- 
blemas que tiene planteados la aero- 
náutica de nuestros días es el del 
ruido de los aviones, que se agravó 
con la entrada cn servicio de los 


motores de reacción y con la proli- 


teración de los mismos, hasta el 
punto de dar origen a una extensa y 


minuciosa normativa internacional. 


de la que es una buena muestra el 
ANEXO 16 de la OACI. 


Todos hemos sabido del clamor 


de la población vecina de los aero- 


RELACION DE OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA BI- 
. BLIOTECA CENTRAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


HOLMES, Richard. Grandes batallas. Barcelona. Marín, 1979, 2.400 pta. 


KOENIG. William. Grandes batallas navales. Barcelona, 


2.400 pta. 


Marín, 1979, 


MATEMATICAS para ingeniería. A.J.M. Spencer (y otros). México, 


Compañía Editorial Continental. 
GARDNER, Martín. Inspiración 


lona, Labor, 1981. 690 pta. 


1980-82. 2 vols. 4,480 pta. 


¡Ajá! (Problemas matemáticos). Barce- 


EICHENBERGER, Willy, Meteorología para aviadores. Curso para pilo- 
los, navegantes y agentes técnicos de explotación, 2.*% ed. corr. y 


aum. Madrid, Paraninfo, 1981. 


1.000 pta. 


READ, Keith E. E. Aeromedicina para aviadores. Madrid. Paraninfo, 


1981. 300 pta. 


GONZALEZ DIEZ, José Luis. Seguridad nuclear. Protección del medio 


ambiente. 
1,475 pta. 


Madrid, Fondo Editorial de Ingeniería Naval, 1981. 


MANERA REGUEYRA, Enrique. El Buque de la Armada Española. 


Bilbao, Silex, 1981. 


GORDON, Geoffrey. Simulación de sistemas. 


1.900 pta. 


México, Diana, 1981. 


GATA, Katsuhiko. Ingeniería de control moderna, Madrid, Prentice Hall, 
1980. 3.800 pta. 


SICA, Paolo. Historia del urbanismo. El siglo XVIII. Madrid, Instituto de 
Estudios de Administración Local, 1982, 2,500 pta. 


ARIJA RIVARES, Emilio. Geografía de España. Madrid, Espasa-Calpe, 


1972-82. 4 vols. 17.000 pta. 


1256 





puertos, con desconsideración del ' 
hecho de que, en muchos de estos 
casos, las urbanizaciones colindantes 
fueron construidas con posterioridad 
al aeropuerto objeto de su protesta. 


Lo cierto es que los altos niveles 
de ruido, así como el tiempo de 
exposición al mismo genera, en las 
personas, efectos de irritabilidad; 
nerviosismo; falta de concentración; 
e, incluso, lesiones físicas, siendo 
una de las más frecuentes la sordera, 
o atenuación en la audición. 


Buena muestra de la gravedad del 
problema lo constituye el hecho de 
que los constructores de motores de 
aviación se están gastando miles de 
millones de dólares en modificacio- 
nes que amortiguúen los ruidos y los 
fabricantes de aviones ponen un én- 
fasis especial en calificar de “silen- ' 
ciosos” a sus nuevos prototipos. 


Nuestro asiduo colaborador, el 
ingeniero MARTIN CUESTA AL- 
VAREZ, siempre atento al estudio 
de todo problema de tipo aeronáuti- 
co que sea susceptible de análisis 
científico, no podía quedarse indife- 
rente ante uno de tan palpitante 
actualidad como el que nos ocupa y 
ha dado a luz este libro en el que 
expone toda la problemática del rui- 
do en sus numerosas y diversas face- 
tas y sugiere las posibles soluciones, 
en una obra con la que nos confir- 
ma, nuevamente, su extraordinaria 
capacidad de trabajo y sus dotes pa- 
ra los estudios en profundidad, has- 
ta la extracción de las últimas con- 
secuencias, : 


Detalla, el libro, la génesis del 
ruido, su propagación, métodos de 
medición y de atenuación y formas 
de protegerse contra sus efectos. De- 
dica. asimismo, los tres últimos ca- 
pítulos, al estampido sónico. 


Lo que no se diga, en esta obra, 
sobre el ruido, es que no merece la 
pena de decirse. 


Napoleón Bonaparte, cuya sensi- 
bilidad para las percepciones acústi- 
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cas no corría pareja, al parecer, con 
sus dotes para el arte bélico. definió 
la música como el menos desagrada- 
ble de los ruidos. 




































Si, en sus tiempos, ésta se hubie- 
ra registrado y emitido estentórea- 
mente por altavoces. como se hace 
hoy en algunas fiestas. ferias y ver- 
. benas electorales, quizás le hubiera 
gustado. Pero, en este aspecto, co- 
mo en tantos otros, también habría 
sido el ilustre corso una excepción. 


Martín Cuesta, más ponderada- 
mente, nos define el ruido como un 


sonido indeseado y obra en conse- 
cuencia al facilitarnos los medios de 
paliar sus efectos, con este libro que 
dedica al EJERCITO DEL AIRE, 
pero que interesa, en igual medida, 
a cuantos coincidimos plenamente 
con la tesis de su autor. 






A ievle diite £ ere 


CLIMATOLOGÍA 
AFRONAUTIGA 


CLIMALOTOGIA AERONAUTICA, 
por Alberto Lines Escardo. Un 
volumen de 368 páginas de 21 x 
30 cms. editado por IBERIA, 
LINEAS AEREAS DE ESPAÑA. 


Los aviones de hoy en día han 
alcanzado una perfección técnica 
que permite operar con seguridad 
en, prácticamente, todo tipo de con- 
diciones adversas. Pero esto no quie- 
re decir que sea lo mismo disponet- 
se a tomar tierra en un aeródromo 
en Óptimas condiciones de viento y 
visibilidad, que en otro que se en- 
cuentre azotado por un huracán, O 
afectado por un problema de cizalla- 
duras de viento. 


Por otra parte, el hombre, a des- 
pecho de su dominio sobre las más 
diversas tecnologías, aún no ha po- 
dido modificar, a voluntad, las con- 
diciones meteorológicas. 


Esta es la causa de que, en cual- 
quier preparación aeronáutica, por 
elemental que ésta sea, se incluya la 
enseñanza de la Meteorología. 


Hay que prever los fenómenos 
meteorológicos, con sus circunstan- 
cias que vamos a encontrar en vue- 
lo, 


. Nunca, sin embargo, habiamos 
tenido en nuestras manos un libro 
sobre Climatología Aeronáutica, ni 
tenemos noticia de su existencia, lo 
cual no deja de ser insólito, ya que 
la Climatología es la rama de la Me- 
teorología que nos dice en qué épo- 
cas del año y en qué horas del día, 
en un punto geográfico determina- 
do, vamos a encontrar las condi- 
ciones meteorológicas más favora- 
bles y las más adversas. 


No creemos preciso poner énfasis 
en la importancia de esta informa- 
ción para el piloto que va a tomar 
tierra por primera vez en un aero- 
puerto ubicado en un área geográfi- 
ca sobre la que no tiene experiencia 
y no digamos para los responsables 
de la planificación y programación 
de vuelos regulares. 


Existe una microclimatología de 
cada aeropuerto, a veces con carac- 
terísticas muy acusadas, debido a 
los accidentes geográficos o instala- 
ciones colindantes. 


Puede existir una época del año 


en la que un aeropuerto sea espe- 


cialmente propenso a la cizalladura, 
o unas horas del día en las que una 
de las cabeceras de pista quede cu- 
bierta por la niebla, mientras que la 
otra está despejada. 


La dificultad estriba en recoger 
estos datos con la debida fiabilidad 
y exponerlos gráficamente, en forma 
sintetizada y de fácil interpretación. 


Esta es la labor, improba, que ha 
desarrollado el autor de este libro, 
el meteorólogo y doctor en Ciancias 
Físicas don Alberto Linés Escardó, 
en la cual ha tenido que analizar 
cerca de dos millones de partes ME- 
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TAR, en un lapso de unos siete 


años, que es la única forma de con- 
seguir datos fidedignos de la Esta- 
dística. 


Se da el caso de que ALBERTO 
LINES fue el primer oficial del Ejér- 
cito del Aire español que marchó a 
Estados Unidos, para efectuar cursos 
de preparación en la USAF. En 
1952, en el Curso Superior de Me- 
teorología que se impartió en la Ba- 
se Aérea de Chanute, en Illinois, y 
en la que cursaban alumnos de 26 
naciones diferentes, LINES consi- 
guió el número uno. 


En esta obra sintetiza la climato- 
logía aeronáutica particular de cada 
región del mundo y, en concreto, 
de cada uno de sus principales aero- 
puertos. Un gráfico nos determina el 
porcentaje de visibilidad; otro nos 
da las temperaturas medias, por mé- 
dio de termoisopletas, : referidas, en 
un sistema de coordenadas, a los 
meses del año (eje de ordenadas) y 
horas del día (eje de abcisas). A 
continuación figura para cada aero- 
puerto, el promedio de días con tor- 
mentas en los diferentes meses, así 
como la precipitación media en mi- 
límetros. 

Uno de los principales méritos 
del autor ha consistido en saber ven- 
cer la tentación de extenderse en 
consideraciones de alto nivel cientí- 
fico, para lo cual se encuentra ex- 
cepcionalmente preparado, en pro 
de la sencillez y sentido práctico 
que ha querido dar al libro. 


No obstante, para los que quie- 
ran mayor información sobre el te- 
ma, ha añadido unos capítulos sobre 
conceptos básicos de la climatología 
en general y sobre las de los distin- 
tos continentes o áreas geográficas 
específicas en particular. 


En la actualidad, ALBERTO Ll- 
NES, es Jefe del Gabinete Técnico 
de la Dirección del Area de Opera- 
ciones de IBERIA, LINEAS AE- 
REAS DE ESPAÑA, que fue el or- 
ganismo que le sugirió un trabajo 
tan; arduo como éste que acaba de 
llevar a féliz término y que no du- 
damos que va a merecer especial 
atención, no'sólp por parte de los 


- pilotos, sino de empresas, y organis- 


mos, entre las que incluimos a la 
Organización Meteorológica Mundial. 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


1.—Un jovén invita a sus amigos al tea- 


tro, pero al intentar sacar entradas de 
600 pesetas cada una, observa que le 
falta dinero para tres de ellas y tiene 
que sacarlas de 300 ptas, con lo que 
le sobran 600 ptas. ¿Cuántos amigos 
son? 


2.— Problema de los trenes y la mosca, La 


distancia por ferrocarril entre la ciu- 
dad A y la B es de 600 km, Un tren 
sale de A hacia B a una velocidad de 
70 Km/h y a la misma hora otro 
tren sale de B hacia A a una veloci- 
dad de 50 Km/h. Una mosca está 


1.—Basta con sacar una -bola de la caja 


que tiene la etiqueta de 50 rojas y 50 
amarillas. Si saca una roja, como las 
tres .etiquetan están equivocadas, esa 
es l caja de bolas rojas; la que tiene 
la etiqueta de 100 rojas contendrá las 
amarillas y la etiquetada como amari- 
llas; contendrá la mezcla de bolas. Si 
saca una bola amarilla, en la caja que 
marca rojas está la mezcla y en la de 
amarillas están las bolas rojas. 


| 
| 
| 


sobre la locomotora que sale de A y 
cuando ésta emprende su marcha, se 
echa a volar, siguiendo la vía férrea, a 
una velocidad de 100 Km/h, Al cabo 
de un tiempo se encuentra con el 
tren que salio de B y en un rápido 
giro invierte su vuelo y viaja en di- 
rección contraria hasta volver a en- 
contrar al primer tren, momento en 
que se vuelve a invertir su vuelo y... 
asi sucesivamente hasta que finalmen- 
te chocan los dos trenes aplastando a la 
mosca, ¿Cuál es la distancia total re- 
corrida por la mosca? 


SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


A 


2.—Tiene 64 años. Sea N el número de 


hijos del abuelo y X su edad. Pode- 
mos decir: 


Cada hijo tiene N — 1 hijos, luego X 
=N+N(N—1)=N+N—N= 
N?. 

El único cuadrado perfecto entre 50 
y 70 es 64 = 8 x 8, luego el abuelo 
tiene 64 años, 8 hijos y 56 nietos. 





AJEDREZ, por SEVE 


NUM. 19. —BLANCAS JUEGAN Y GANAN. Aprovechando las posibili- 


dades que ofrece siempre una descubierta, 


y con ta acción 


conjunta de los caballos, tas blancas llevan la partida a buen fin, 


Solución al núm. 18: rr TXxGC 
2 Dxo-7Tj 
3P x Pi 
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dsc 


P x TY 
Rx D 
y ganan. SigueP x D 


3.— Problema del billar, ¿Qué trayectoria 
debe seguir la bola A para que cho- 
que con la 8, tocando, antes, una vez 
en cada banda? Es un problema geo-. 
métrico y hay que tener en cuenta 
que la bola rebota en la banda con el 
mismo ángulo de incidencia, 





3,—Una solución del cubo mágico es: 
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CRUCIGRAMA 12/82, por EAA 


2345678 u9 








MONODNO 


O 
21 AA ls do dd a al 


HORIZONTALES: .1.—Molusco gasterópodo sin contra. Al 
revés, cierta ave palmípeda. Nombre del Caza P-51 de la II G.M. 
2.—Al revés, ocultar, tapar una cosa con otra. Aerostato fusifor- 
me con motores y hélices. Capital y región española. 3.—Nombre 
del avión ASW P-3. Obra de fábrica levantada a plomo. Metal 
quebradizo de color agrisado. Entes 4.—Célebre motor a reac- 
ción de la Rolls Royce. Al revés, árbol de la familia de las 
rosáceas. En minería, artesa para lavar los minerales. Buque, em- 
barcación. 5.-—Siglas de un centro operacional de combate. Se 
comunica por medio de cartas. Revestís el suelo con losas, Asti- 
lla resinosa. 6.—Punto cardinal Cierto bloque internacional de 
defensa. Río francés Consonante. 7.—Vocal Cierta medida de 
peso. Coloca una cosa en un sitio. Punto cardinal. 8.—Al revés, 
rodee, ciña. Vocales Nota musical. Vas a tomar vinos. 9.—Anti- 
guamente, avería sufrida por un coche en carretera. Al revés, 
adverbio de lugar. Mamffero rumiante de sudáfrica. Repite, reite- 
ra. 10.—Diera la extremaunción. Terreno donde aterrizan y des- 
pegan los aviones. Sumar, reunir. 11.—Biplano francés en el que 
aprendieron a volar muchos pioneros de Aviación. Tarareará una 
canción acompañando a otros. Al revés, precursor, adelantado. 
12.—Dirigías el avión hacia un determinado punto. Nombre del 
Focke Wulf-187. Al revés, nombre español del Henschel Hs-123. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 11/82. 


HORIZONTALES: 1,—Adornos. Tornado. Pantera. 2.—La- 
bios, Aeroplano. Hornet. 3.—Emite. atsoP, Avido, Nácar. 
4.—Mato. Penad. iduaG. Seta. 5.—Aso. Notara. dajnaZ. roP. 
6.—N. Sois. narA. A. 7.—S, Reas. Sara. A. 8.—siaduS. Yo. Po. 
Rapada. 9.—aeleP. Callas. Acosa. Ganar. 10.—Enanos, Monoplaza, 
Solana. 11.—Tomares. Biplano. Nazarenos 12.—Apóstata. Santa. 
Sarasate. 


JEROGLIFICOS, por ESABAG. 


¿Cómo hiciste el vuelo? 
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VERTICALES: 1.—Nombre del avión OV-10A. Espacio de 
tiempo. 2.—Ventilo. Al revés y en inglés, palacio. 3.—Salto. Al 
revés, suplica, pide. 4.—Cierto instrumento musical. Avión poliva- 
lente europeo. 5.—A]l revés, sonido del pronombre “nosotros” en 
francés. Birreactor de bombardero inglés BAe-6. 6.—Al revés, ne- 
gación castiza. Arma arrojadiza. Al revés, gran serpiente. 7.—Pun- 
to cardinal. Igual, semejante. Matrícula española. Vocal Nega- 
ción castiza. 8.—En inglés, flecha, saeta. Poesía. Matrícula espa- 
ñola. 9.—Oreé, dí aire. Al revés, comida nocturna. 10.—Taladra, 
agujerea. Al revés, parte del escenario. 11.—Al revés, entregó, 
donó. Fig., tuesta ligeramente. 12.—Al revés, apócope de Gil 
Contracción. 13.—Al revés, número romano. Al revés, nombre de 
varón (en alemán). 14.—Descorres el:cerrojo de una puerta. Cu- 
bra de ladrillos el suelo. 15.—Aerostato. Pasa la lengua por un 
dulce. 16.—Al revés y fig., roza suavemente una cosa. Dueño. 
Punto cardinal 17.—Matrícula española. Ave palmípeda. MatrÍ- 
cula española. Vocal. Al revés, matrícula española. 18.—Matrícu- 
la española. Al revés, unió dos telas con hilo. Al revés, odio. 
19.—Preposición inseparable. Al revés, causes daño. 20.—Ostenta- 
ción personal o casera. Nombre del avión ASW P-2, 21.—Partida- 
rio de suprimir toda autoridad. Al revés, puse pegamento en una 
cosa. 22.—Copos de vapor de agua helados. Al revés, almiar, 
niazo (pl.). 23.—Saturar un líquido de gas. Lo dirfa un andaluz 
al ver un buque salir del puerto. 


VERTICALES: 1.—Alemán. Saeta. 2.—Damas. sienoP. 
3.—Obitos. Alamo. 4.—Rito. Ordenas. 5.—Noé. Nieuport. 6.—Os. 
Posas. Sea. 7.—$. aeT. S. C. ST. 8.—atnA. yaM. A. 9.—Tesar. 
oloB. 10.—orodA, Anfs. 11,—roP. Sopa. 12.—NP. PLN. 13.—Ala 
alaT. 14.—David. Cana. 15.—Onida. Pozo. 16.—oduJ, Osa. S. 
17.—P. oaN. S.A. Na. 18.—AH, Ganar. SAR. 19.—Non. Zaragoza. 
20.—Tras. Rápalas. 21.,—Encera. AnarA. 22.—Reato, adanoT, 
23._—Atrapa. Arase. 
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